Historia de la Aviación 


Ofensiva en el Oeste: capítulo 7.? 


Preparativos 
ara «Overlord» 


En diciembre de 1943, los aliados anglonorteamericanos decidieron 
llevar a cabo un masivo desembarco en la costa norte de Francia. La 

reparación de la invasión se convirtió en una tarea de importancia 
fin amental para el Mando de Bombardeo de la RAF y la 8.* Fuerza 


El 15 de noviembre de 1943, el mariscal del 
Aire T. L. Leigh-Mallory asumió el mando de 
las Fuerzas Aéreas Expedicionarias Aliadas 
(AEAF). Bajo su mando se hallaban los ele- 
mentos que tenían la misión de apoyar el de- 
sembarco anglonorteamericano en Norman- 
día, previsto para la primera semana de junio 
de 1944: la 2.* Fuerza Aérea Táctica (manda- 
da por el vicemariscal del Aire A. Coningham 
en enero de 1944), que controlaba los Groups 
83.9 y 84.", compuestos por Supermarine Spit- 
fire y Hawker Typhoon, y el 2. Group de 
Bombardeo Ligero, provisto de North Ameri- 
can Mitchell, de Havilland Mosquito y Dou- 
glas Boston. La 9.” Fuerza Aérea norteameri- 
cana, bajo el mando del mayor general Lewis 
H. Brereton, formaba parte de las AEAF, e 
inicialmente se asignaron al IX Mando de 
Bombardeo del brigadier general Samuel E. 


Aérea norteamericana. 


Anderson cuatro Groups (322.", 323.”, 386." 
y 387.”), equipados con Martin B-26 Marau- 
IX Mando de Caza del brigadier gene- 
00d R. Quesada fue el primero en reci- 
bir los largamente esperados cazas North= 
American P-S1B-INA Mustang, que la 8.* 
= Aérea necesitaba desesperadamente 
¡ctuar como escolta en misiones de largo 
alcance. En un primer momento, sólo se ha- 
llaba disponible el 354.2 Group de Caza, en 
tanto que las Alas de Caza n.” 70, 71 y 100 


cibir otros grupos 
n resultaba lenta, y 
roup fue rápidamente puesto en ser- 
vicio bajo la égida del VIII Mando de Caza 
Pero a lo largo de los siguientes meses el po- 
tencial de la 9.* Fuerza Aérea creció, puesto 
que grupos adicionales de B-26 y de Douglas 
A-20 se unieron a los P-47D Thunderbolt. 


Otros mandos incluían al 38.” Group de la 
RAF, que un día formaría parte de las fuerzas 
de transporte necesarias para la invasión, y la 
34.* Ala de Reconocimiento, con Spitfire y 
Mustang. Los elementos del Mando de Caza 
no integrados en la AEAF constituyeron la 
Defensa Aérea de Gran Bretaña (ADGB). 
En la primera semana de enero de 1944 la 
ADGB estaba compuesta por nueve escua- 
drones de Spitfire Mk VB, diez de Spitfire 
LF.Mk V, dos de Spitfire Mk VII, dos de 
Spitfire Mk IX, dos de Spitfire Mk XII, diez 


East Anglía tenía en 1944 una gran población 
norteamericana, y los aeródromos se hallaban 
desbordados. En la foto, los B-17 del 91.” Group 
vuelan en círculo esperando aterrizar en Duxford, 
donde los Republic P-47 del 78.” Group enfrían sus 
motores después de una misión (foto USAF). 
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de Typhoon Mk IB y tres de Mustang Mk I de 
reconocimiento. La 2,* Fuerza Aérea Táctica 
comprendía quince escuadrillas de Spitfire (en 
su mayoría Mk IX), cuatro de Typhoon y 
Hawker Hurricane Mk IV y nueve de PR 
Mustang de fotorreconocimiento. A lo largo 
de las siguientes semanas se añadieron nuevas 
unidades. El 2.” Group (vicemariscal del Aire 
B. E. Embry) fue por fin equipado con avio- 
nes eficaces, Mosquito FB.Mk VI, Boston Mk 
TIA y Mitchell Mk Il; sus tripulaciones se 
iban especializando en bombardeos a cota 
media sobre objetivos «Crossbow», talleres 
ferroviarios y aeródromos, concentrándose 
los Mosquito en los ataques en rasante. 


¿Dónde está la Luftwaffe? 

*” El arma de caza de la Luftwaffe había lu- 
chado tenazmente en el norte de Francia y 
Bélgica durante el verano y el otoño de 1943, 
pero poco a poco las fuerzas del II Jagdkorps 
debieron concentrar sus esfuerzos en la defen- 
sa del Reich: era necesario ante todo combatir 
a los Boeing B-17 y Consolidated B-24 del 
VIII Mando de Bombardeo. En esos momen- 
tos era normal que las JG 2 y 26 librasen los 
primeros combates con los bombarderos nor- 
teamericanos sobre la frontera germano-ho- 
landesa, en las Ardenas, e incluso más hacia 

l sur. Los Messerschmitt Bf 109G-6 y los 

Wulf Fw 190A-6 de caza llevaban de- 
lanzables de 300 litros, lo que les otor- 

gaba gran flexibilidad; así, un Gruppe de la 

JG 2 podía despegar de Evreux-Fauville, cer- 

ca de París, atacar sobre el Schnee Eifel, ate- 

rrizar en uno de los numerosos aeródromos de 

Westfalia, rearmarse y repostar, y continuar 

su camino hacia el Reich, reiniciando el com- 

bate sobre Hannover, Stuttgart o Brunswick. 
En diciembre de 1943 el PEO bajo 
el mando del mayor general Werner Junck, 
tenía a su disposición los cazas diurnos y noc- 
turnos de las 4 y 5 Jagddivision, a las que se 
hallaban subordinados los Jafije 4, 5 y Britta- 


Para cualquier piloto familiarizado con los Spitfire, el 
Mk XIV era un avión totalmente diferente, pues casi 
todos sus elementos habían sido rediseñados. Iba 
propulsado por un Grifton 65 de 2 050 hp, que 
impulsaba una hélice contrarrotatoria Rotol de cinco 
palas (foto Imperial War Museum). 


Este avión es uno de Jos aparatos del 
primer lote de North American 
P-518-10-NA Mustang, que operaba 
desde Bodney con el 487.” Squadron, 
perteneciente al 352. Group de Caza de 
la 8.* Fuerza Aérea. Su morro de color 
azul se convirtió en abril de 1944 en 
distintivo del grupo; el 6 de junio, 
naturalmente, también se le pintaron 
«franjas de invasión». 


ny. La disposición de los cazas diurnos era la 
siguiente: el Stab/JG 2 (bajo el mando del te- 
niente coronel Egon Mayer) se hallaba 
en Saint-André, el V/JG 2, en Conches, el 
IVJG 2, en Creil y el IIVIG 2, en Cormeilles- 
en-Vexin; el VJG 3 del capitán Klaus Quaet- 
Faslem se encontraba en Lille-Vendeville (re- 
gresó a Alemania el 30 de enero de 1944); el 
teniente coronel Josef «Pips» Priller tenía su 
Stab/JG 26 en Lille-Nord y actuaba como 
Jafi 4, el VJG se hallaba en Florennes, y el 
IVJG 26, en Cambrai, con un destacamento 
en Grevilliers. En el oeste, el Jagdkommando 
Brest disponía de una pequeña fuerza de 
Fw 190A-5 y algunas unidades de la Zerstó- 
rergeschwader Nr 1, provistas de cazas pesa- 
dos Junkers Ju 88C-6, tenían su base en las 
áreas de Lorient y Burdeos. La media de las 
fuerzas de caza de la Luftflotte III ascendía a 
250 unidades, con 190 Fw 190 y Bf 109G dis- 
ponibles, que difícilmente podían representar 


La 9.* Fuerza Aérea efectuó más de 100 000 misiones 
de combate durante la primera mitad de 1944 en 
preparación del «Día D». Aquí puede verse a los 
Douglas A-20G Havoc del 671.* Squadron, 416. 
Group, volando sobre el Canal durante la primavera de 
1944 (foto USAF). 


un gran riesgo para los Marauder, Mitchell y 
Boston que a diario se lanzaban sobre objeti- 
vos del norte de Francia y de Bélgica bajo la 
cobertura de los Spitfire. La batalla había sido 
ganada y el II Jagdkorps ya no deseaba una 
confrontación directa con los Aliados en el 
frente del Canal; su táctica se orientaba hacia 
la conservación de fuerzas, limitándose a a 
car a los bombarderos pesados que se dirigían 
hacia el Reich. Su equipo no había variado a 
lo largo de los seis últimos meses: la única di- 
ferencia consistía en modificaciones en el ar- 
mamento, necesarias para enfrentarse con los 
B-17 y B-24; se hallaban en servicio algunos 
Bf 109G-S/U4 y G-6/U4 provistos del cañón 
Rheinmetall-Borsig Mk 103A-1 de 30 mm, de 
baja velocidad inicial pero de efectos devasta- 
dores. En enero de 1944, las JG 2 y 2 recibie- 
ron los primeros Focke-Wulf Fw 190A-7 que 
no sólo llevaban los usuales cuatro Mauser de 
20 mm sino también dos MG 131 de 13 mmen 
lugar de las ametralladoras de calibre de fusil 
de los modelos anteriores; podía instalarse 
una radio FuG 16Z y contaba como equipo 
estándar con la mira reflectora Revi 16.B. De- 
bido a su mayor peso, este avión poseía una 
velocidad inferior a la de muchos de sus pre- 
decesores. 


Los combates de invierno 

El 4 de enero de 1944 comenzó con una 
operación sobre Kiel y Minster a cargo del 
VIII Mando de Bombardeo: la hora cero para 


«Ramrod» n.? 415 se fijó a las 08.00. Mientras 
los Republic P-47, los Lockheed P-38 y unos 
pocos P-51 se dirigían hacia Alemania, los 
Typhoon LR.Mk IB de los Squadrons n.* 198 
y 609 (cada avión iba provisto de dos depósi- 
tos de 205 litros) patrullaban sobre los Países 
Bajos. Entre Eindhoven y Gilze-Rijn dichas 
unidades tropezaron con dos Staffeln del 
VJG 2, procedentes de un aeródromo: pró- 
ximo: los Dornier Do 217M-1 del Gruppe es- 
taban camuflados en su parte superior con un 
moteado gris azulado y en negro mate en la 
parte inferior, y contaban con depósitos para 
vuelos de largo alcance. Volando a sólo 600 
metros los Dornier aceleraron al máximo en 
un esfuerzo por escapar de los Typhoon, pero 
cuatro de ellos fueron derribados. 

«Ramrod» n.” 416 contemplaba que a las 


09,15 (hora cero) tres alas de combate de B-26 
de la 9.* Fuerza Aérea norteamericana ataca- 
É taformas de lanzamiento de V-1 del 
P: Calais, con una escolta de Spitfire del 


* Group: el bombardeo debía realizarse a 
5 m, como medida de precaución ante los 
aéreos de 88 mm. Unos 30 minutos más 
tarde se puso en marcha «Ramrod» n.” 417. 
Otras plataformas de V-1 fueron bombardea- 
das en picado por los Typhoon o atacadas con 
cohetes de los Hurricane Mk IV; en este caso 
el peligro estribaba en los antiaéreos de 20 y 
que con frecuencia alcanzaban a los 
iados. Durante esta misión el oficial 
. W. Sim, del 245." Squadron, consiguió lan- 
zarse en paracaídas después de que la cola de 
su Typhoon resultara destrozada por un im- 
pacto. A las 11.15 el 2." Group realizó otro de 
sus despliegues, el «Ramrod» n.? 419. Esta 
operación continuó por la tarde, cuando los 
B-26 atacaron los «Noball» de Behen, Bois 
de Coquerel, Longuemont y Gorenflos; 
«Ramrod» n.* 420 y 422 consistieron en el en- 
vío de Typhoon, Mitchell, Boston y Mosquito 
FB.VI para atacar otros objetivos «Noball» 
Los enjambres de Spitfire de escolta apenas 
entraron en combate: el 501. Squadron tuvo 
un breve enfrentamiento con el 8./1G 26 en 
las cercanías de Rue, a las 15,10: el sargento 
Knight resultó derribado por el subt 
Kurt Hofmann. El buen tiempo permitió que 
las AEAF y ADGB realizaran la cifra récord 
de 1104 salidas sobre Francia, derribando 
seis aviones, con la pérdida de un solo avión 
propio. 
30 de enero de 1944, durante «Ramrod» 
n.* 498, los Squadrons n.”* 198 y 609, que te- 
nían a Su cargo el barrido de caza, remataron 


Fabricado en mayor cantidad que cualquier otro tipo, 
el Mosquito FB.Mk VI combinaba la potencia de fuego 
frontal del NF.Mk II con bombas en bodega interna y en 
otras posiciones. Aquí puede verse un trío del 487.” 
Squadron con carga subalar de bombas (foto Imperial 
War Museum). 


un mes extremadamente afortunado. Los es- 
cuadrones se reunieron sobre Dungeness y 
volaron a través del Canal hacia Le Treport, 
donde se separaron: el 198." Squadron, bajo 
el mando de J. R. Baldwin, se dirigió hacia la 
zona de Evreux-Chartres-Chateaudun, en” 
tanto que el jefe de Squadron J. C. Wells con- 
dujo a unidad hacia Montdidier, Melun, 
Bretigny y Chartres. Cuando el 198.” Squa- 
dron llegó a Les Andelys surgieron de entre la 
niebla seis Fw 190A-6 del IH/IG 2 del capitán 
Hubert Huppertz: se produjo un prolongado 
combate cerrado a baja altura, al que se un: 
ron unos 40 Focke-Wulf procedentes de Saint- 
André y Beaumont. El escuadrón de la RAF 
proclamó 9-1-2 frente a ninguna baja propia. 
El 609. Squadron mantuvo un combate sin 
cuartel sobre el bosque de Compiégne col 
otros Fw 190, en el que los oficiales L. W. F. 
Stark y C. J. G. de Moulin (belga) declararon 
haber conseguido victorias. Las cifras procla- 
madas por los Squadrons n.” 198 y 609 resul- 
taban evidentemente exageradas, pero cuatro 
Fw 190 habían sido derribados sin lugar a du- 
das. Dos de los pilotos alemanes muertos eran 
expertos: el capitán Fritz Edelmann, del 
Stab/JG 2, y el capitán Bernhard Schenkbier, 
del 10./JG 2. 
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Operación «Jericho» 

Una misión a baja cota llevada a cabo por 
los Mosquito FB.VI del 2.” Group sobre la 
prisión civil de Amiens recibió el nombre en 
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Uno de los cazadores más conocidos de la 8.* Fuerza 
Aérea era el capitán Don $. Gentile, a quien puede 
verse aquí junto a su famoso North American P-518 
Shangri-La. Este subtipo sólo llevaba cuatro 
ametralladoras, lo que no impidió a Gentile obtener 
19 victorias confirmadas ante aviones mejor armados 
(foto Poppertoto). 


clave de operación «Jericho»: el propósito de 
la misma consistía en abrir brechas en los mu- 
ros mediante bombas con espoleta de retardo 
de 113 kg, lo permitiría escapar a los 
miembros de la Resistencia francesa, muchos 
de los cuales se hallaban en peligro de ser eje- 
cutados. La operación fue llevada a cabo el 18 
de febrero de 1944, bajo la dirección del capi- 
tán P. C. Pickard: sus fuerzas estaban com- 
puestas por seis Mosquito del 21.* Squadron, 
siete del 487." Squadron neozelandés y cinco 
del 464.2 Squadron, apoyados por un avión 
fotográfico y con la cobertura de los Typhoon 
de los Squadrons n.% 174 y 198, La niebla 
baja reducía la visibilidad sobre los campos 
cubiertos de nieve. 

El ataque («Ramrod» n.” 564) estaba pre- 
visto para las 12.00. En la primera oleada, el 
comandante de Ala 1. S. Smith condujo al 
487.” Squadron a través del Canal, vía Lit- 
tlehampton, dirigiéndose hacia Amiens: el 
198.2 Squadron tuvo problemas a causa del 
tiempo, no logrando reunírsele hasta después 
del ataque. Smith condujo sus Mosquito 
FB.VI a lo largo de la carretera de Albert a 
Amiens y bombardeó el objetivo con gran 
precisión. A continuación, atacó el 464.” 
Squadron: el bombardeo resultó tan eficaz 
que al 21.2 Squadron, que debía rectificar 
cualquier fallo de las otras unidades, se le or- 
denó que no atacase. Los Typhoon del 174.2 
Squadron se enfrentaron con algunos Fw 190 
en las cercanías de Amiens. Un par de Fw 190 
procedentes de Cambrai divisaron al Mosqui- 
to de Pickard y loderribaron después de una 
corta persecución, muriendo tanto el capitán 
como su navegante, J. A. Broadley: esta vic- 
toria fue reclamada por el cabo Hans Mayer, 
del 7/JG 26, mientras que el subteniente Wal- 
demar Radener, también del 7.Staffel, derri- 
baba a uno de los dos Typhoon del 174. 
Squadron que se perdieron en esta misión 

En otro plano, «Jericho» resultó mucho 
menos afortunada: 102 prisioneros murieron 
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A mediados de 1944, mientras los 
Focke-Wulf Fw 190 realizaban la mayor 
parte de las tareas de ataque, los 
Messerschmitt Bf 109G llevaban a cabo 
la mayoría de las misiones de caza en 
una Luftwaffe desesperadamente falta 
de efectivos. Este Bf 109G-6 fue retirado 
a Rumania con el 1/JG 52 durante el 
verano de ese año. 


en el bombardeo, y la mayoría de los 258 eva- 
didos fueron nuevamente capturados por los 
alemanes. 


Las operaciones de febrero 

En febrero las AEAF y la ADGB realiza- 
ron noventa y dos misiones de cobertura de 
caza, especialmente en apoyo de la operación 
«Argument» (ataques norteamericanos y bri- 
'os contra la industria aeronáutica alem 
na, conocidos también como «Big Week»): las 
unidades de la Luftflotte Reich perdieron 
unos 32 Fw 190, Bf 109G y Bf 110G diarios 
entre el 20) y el 25 de febrero de 1944. Durante 
estas mismas fechas el II Jagdkorps perdió 
más de 30 cazas, principalmente a manos del 
VIII Mando de Caza norteamericano. 

Los alemanes se vieron obligados a revisar 
por completo la organización de su industria 
aeronáutica, y la Luftwaffe debió reconocer 
que la superioridad aérea había pasado a ma- 
nos de los Aliados; en ninguna parte resultaba 
ello tan evidente como en Francia, Bélgica y 
los Países Bajos. En febrero de 1944 la 
ADGB y la 2.* Fuerza Aérea Táctica per- 
dieron 52 cazas en salidas ofensivas, todos 
ellos derribados por la artillería antiaérea. El 
II Jagdkorps de Junck había perdido 90 avio- 
nes, que con frecuencia cada vez mayor eran 
destruidos en tierra, La reacción de la caza 
alemana ante las operaciones de las AEAF y 
la 9.* Fuerza Aérea era mínima. 

Los preparativos para «Overlord» se halla- 
ban ya encaminados, a pesar de que surgían 
tareas que distraían fuerzas; tal el caso de los 
ataques a las instalaciones de V-1 «Noball». El 


Los pilotos de los Typhoon y Mosquito FB.Mk VI 
intentaban por lo común alcanzar su objetivo con los 
cañones antes de lanzar los cohetes, pero raras veces 
lograban una gran precisión. La cámara ha registrado 
los cohetes lanzados por un Typhoon contra una 
barcaza que navega el Schelde Occidental (toto 
Imperial War Museum). 


9 de febrero de 1944 Tergnier recibió las aten- 
ciones de la 9.* Fuerza Aérea, inaugurando 
una serie de centenares de ataques a puntos 
clave de la red ferroviaria. 


Cuenta atrás hacia «Overlord» 

El IX Mando de Caza norteamericano reci- 
bió en febrero tres res más de P-47D: el 
358.*, el 362.? y el 365. Otro grupo de P-51B, 
el 363." se halló en estado Operacional el 23 de 
febrero de 1944 siendo adscrito al VI! Mando 
de Caza. El IX Mando de Bombardeo conti- 
nuó reforzándose, recibiendo el 391." Group 
(B-26). Sin embargo, el ritmo de recepción de 
bombarderos ligeros Douglas A-20 Havoc era 
lento, pues pocos ejemplares de este tipo eran 
destinados al teatro europeo: a principios de 
marzo de 1944 el 416.” Group de Bombardeo 
disponía únicamente de 55 Havoc en servici 
sobre una fuerza total de 126 aviones 
Mando de Bombardeo se aproximaba rápida- 
mente a una capacidad de operación en todo 
tiempo gracias al empleo de apoyos de radio y 
radar. El 1." Pathfinder Squadron (Provisio- 
nal) era una unidad de O provista de rada- 
res de navegación TR.1335 Gee, Oboe Mk III 
y Gee-H, que le conferían capacidad de bom- 
bardeo y de marcación de objetivos en todo 
tipo de condiciones; realizó su primera misión 
contra Coxyde-Furnes, el 21 de febrero. Las 
prioridades « de las AEAF continuaban siendo, 
en primer lugar, objetivos «Pointblank» y 
«Crossbow», en segundo término instalacio- 
nes ferroviarias, en tercer lugar, objetivos in- 
dustriales, y, por último, las bases de cazas de 
la Luftwaffe. En febrero de 1944 el IX Mando 
de Bombardeo realizó 3 934 salidas (2 187 
efectivas) perdiendo 15 aviones a consecuen- 
cia del fuego antiaéreo; otros 553 resultaron 
dañados. 

A lo largo del mes de marzo de 1944, en el 
ue la 8.* Fuerza Aérea luchó a muerte con la 
lagdwaffe sobre territorio del Reich, la 2.* 

Fuerza Aérea Táctica y la 9.* Fuerza Aérea 
bombardearon objetivos ferroviarios tales co- 
mo Chauny, Hirson, Tergnier y Aylnoye, así 
como aeródromos de la Luftwaffe (Amiens- 
Glisy. Florennes, Conches y Rosiéres-en-San- 
terre). La RAF llevó a cabo 68 misiones de 
defensa de caza y 37 «Rodeo», perdiendo 43 
pilotos: los combates fueron relativamente es- 
casos, pero se proclamaron 38 derribos de 
aviones alemanes. En su mayor parte fueron 
conseguidos por cazas de gran autonomía de 
la 8.* Fuerza Aérea en misiones de caza libre, 
aunque en ocasiones la 2.* Fuerza Aérea Tác- 
tica también obtuvo resultados positivos. Uno 
de estos días fue el 15 de marzo de 1944. El 
126.” Airfield canadiense (Squadrons n.* 


Construido en mayor número que 
cualquier otra variante, el Focke-Wulf 
Fw 190A-8 ¡ba fuertemente armado, con 
cuatro cañones alares MGB 151 y dos 
MG 131 de 13 mm situadas en la parle 
superior del fuselaje. Este Fw 1904-8 
era pilotado por el famoso «Pips» 
Priller, Geschwaderkommodore de la 
4G 26. 


En enero de 1944 Hitler ordenó que se organizasen una 
serie de incursiones de represalia contra Londres, y la 
Luftwaffe debió buscar bombarderos en todas partes 
para la operación Steinbock. Aquí puede verse un 
Heinkel He 111H-11 dispuesto a despegar desde su 
base francesa con destino a Londres. 


401, 411 y 412) bajo el mando de L. M. Came- 
ron proclamó haber logrado 4-0-1 Fw 190 en 
combates aéreos y haber averiado a un Mes- 
serschmitt Me 410B-1 del 11/KG 51 en tierra, 
J. Sheppard, del 401.9 Squadron, informaba: 

«Después del encuentro nos hallábamos 
volando a babor de la formación frontal de 
B-26, a unos 11 000 pies. Unos cinco minutos 
antes de alcanzar Cambrai, Red 2 (el oficial 
de vuelo Sherk) informaba de fallos en su mo- 
tor y ordené a Red 3 y 4 que descendieran con 
él. Red 3 le dijo a Red 2 que accionase el bo- 
tón de radiotelegrafía «D» (de emergencia). 
Red 2 informó que no conseguía ninguna lec- 
tura en sus instrumentos, lanzó su depósito, y 
fue visto por última vez bajo las nubes en las 
cercanías de Achiet, aparentemente a punto 
de estrellarse. 

»Al aproximarnos al aeródromo de Cam- 
brai-Epinoy por el suroeste, divisé dos avio- 
nes que cruzaban el campo. Avisé al jefe de 
Ala y descendí pidiendo a las secciones Blue y 
Yellow que nos cubriesen. Conduje hacia 
abajo a la sección Red y toda la escuadri- 
lla entró en combate al descubrir a nueve 
Fw 190. 

»Ataqué a un Fw 190 que se abalanzaba 
contra mí. Disparé una corta andanada fron- 
tal y giré alrededor de él hasta situarme enci- 
ma. El Fw 190 inició un viraje a estribor que 
aproveché para cerrarle el paso disparando 
una andanada de 2 segundos con una defle- 
xión de tiro de círculo y medio, acercándome 
desde 250 yardas hasta 150. Observé impactos 
en ambos encastres alares, en la cabina y el 
motor. El avión enemigo se incendió, estalló y 
se estrelló al sur del aeropuerto.» 

Otros tres pilotos (el teniente A. F. Hal- 
crow, y los oficiales R. K. Hayward y D. D. 
Ashleigh) informaron que los Fw 196 los lle- 


La aparición de los misiles dirigidos por 
radio Hs 293A posibilitó que el último 
lote de bombarderos Dornier Do 217E-4 
fuera reconvertido en fábrica a 
transporte de misiles, lo que hizo de 
ellos los primeros aviones de la 

historia provistos de armas guiadas 

de precisión. 
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rededores de Cambrai, a lo 
érreas, alrededor de los cam- 
panarios de las iglesias y bajo los cables de 
líneas de alta tensión. Todos los cazas alema- 
nes disponían de depósitos de larga autono- 
mía y su camuflaje fue descrito como «muy 
sucio una vez visto de cerca», con bujes de 
color amarillo, Dos pilotos de caza alemanes 
perdieron la vida: el suboficial Kurt Stahnke 
se estrelló con su Fw 180A-6 en las cercanías 
de Maurépas; y el Fw 190A-7 del subteniente 
Hans Mayer, del 7./JG 26, fue alcanzado cer- 
ca de Warlencourt. Mayer había sido respon- 

ble de las muertes de Pickard y de Broadley 
hacía menos de un mes: era una guerra des- 
piadada. 

Pero combates 
raros last 


de est 


as que el mayor riesgo 
provenía de lo: ¡aéreos de 37 y 88 mm. Por 
otro lado, los cazas del II Jagdkorps se halle 
ban en constante riesgo siempre que abando- 
naban el suelo: si no resultaban alcanzados 
durante el despegue por los cazas de la RAF 
lo eran luego, con efectos devastadores en 
muchas ocasiones, en el momento de reunirse 
para dirigirse hacia el este. Al día siguiente de 
la victoria del 126.” Airfield sobre el 7./JG 26, 
los Thunderbolt del Mando de Caza alcanza- 
ron a las JG 2 y JG 26 sobre Saint-Dizier y 
Chálons-sur-Marne, infligiéndoles graves da- 
ños. 15 Fw 190 y Bf 1096 fueron derribados; 
en su mayor parte iban pilotados por hombres 
inexpertos, pero durante esta lucha pereció el 
subteniente Walter Ebert, Staffelkapitán del 
10./JG 2 

Las fuerzas del II Jagdkorps fueron someti- 
das a una presión aún mayor a lo largo del 
mes de abril de 1944, durante el cual las lu- 
chas sobre Alemania costaron a las JG 2 y 26 
un total de 62 cazas; entretanto, 114 aviones de la 
Luftflotte [Il eran bombardeados o ametralla- 
dos en los aeropuertos de Francia y Bélgica. 
Bajo la amenaza de la invasión no existía nin- 
guna oportunidad de equilibrar el crecimiento 
del poder aéreo de los Aliados. La Luftwaffe 
se vio forzada a una estrategia de conserva- 
ción de fuerzas, y sólo hacía frente a las masi- 
vas incursiones diurnas sobre Alemania cuan- 
do las condiciones le eran más favorables. 
Mientras tanto, los aeródromos de Francia 
eran preparados para recibir a los Gruppen en 
el momento en que se diese la orden en clave 
drohende Gefahr West (amenaza en el Oeste). 
Aunque todavía peligrosa, la Luftwaffe cons- 
tituía ahora una fuerza muy inferior a la que 
tenía enfrente en el Oeste: en mayo de 1944 


Ofensiva en el Oeste 


contaba con 1 729 cazas (Bf 109G y Fw 190), 
644 cazas nocturnos, 318 Zerstórer (Me 410), 
869 aviones de ataque al suelo y 1 259 bom- 
barderos (Ju 88, Ju 188 y Dornier Do 217M). 
Pocos de ellos podían ser destinados a la 
defensa del Oeste y de las instalaciones de 
V-1; el grueso de la caza permanecía con la 
Luftflotte Reich, junto con los aviones 
Schlacht (ataque al suelo), en bases situadas 
casi exclusivamente en el este. El II Flieger- 
Korps del teniente general Alfred Bilowius, 
una formación de ataque al suelo que habí: 
llegado a Francia en abril de 1944, 
a privado de aviones y e: 
lo sobre el papel. 

Existían pocas probabilidades de que la 
Luftwaffe fuera capaz de detener la inva 
de los Aliados, o incluso de que evitase 
avance hacia el interior. La presión ejercida 
sobre la Jagdwaffe desde el verano de 1943, 
intensificada con las incursiones de las Fuer- 
zas Aéreas Estratégicas de EE UU sobre el 
Reich, había reducido a la Luftwaffe a una 
de su anterior poderío. Sin ninguna 
'a enemiga, las A! 
prendieron la tarea de la prep: 
de «Overlord», ahora programada p: 
mera semana de junio de 1944. Las estaciones 
ferroviarias, los aeródromos, los puentes y. fi- 
nalmente, los emplazamientos de radar y las 
baterías costeras fueron atacados una y otra 
vez. El poderío de las formaciones aéreas alia- 
das destinadas a la operación «Overlord» so- 
brepasaba todo lo imaginable: 3 467 bomb: 
deros pesados, 1 645 bombarderos medios, li- 
geros y bombarderos-torpederos, 5 409 cazas 
y 2 316 aviones de transporte y de transporte 
de tropas. En vísperas de la invasión, 173 ca- 
zas alemanes (119 en servicio) se enfrentaban 
a la embestida aliada: la JG 2 se hallaba con 
efectivos reducidos en sus bases de Creil, Cor- 
meilles-en-Vexin y Fontenay-le-Compte, y la 


hallaba 
xistía só- 


En 1944 las fuerzas de caza nocturna de 
la Luftwaffe recibieron aviones 
mejorados diseñados específicamente 
para esta tarea. El mejor de ellos fue el 
Junkers Ju 88G, aunque la familia G-4 
de los Messerschmitt Bf 110 apenas le 
iba a la zaga. Este Bf 110G-4 prestó 
servicio en el 8/NJG 3 y conservó las 
«mandíbulas de tiburón». 


Uno de los bombarderos más nuevos utilizados en la 


=> operación Steinbock, a principios de 1944, tue el 


Dornier Do 217M-1, que incorporaba el 
compartimiento para tripulación de nuevo diseño 
inicialmente utilizado en la serie K. 


JG 26, todavía bajo el mando del formidable 
Josef Priller, estaba diseminada a lo largo y lo 
ancho de Francia. Su I/JG 26 se encontraba 
en Mont-de-Marsan, en las cercanías de Bia- 
rritz, y el II/JG 26 continuaba apoyando a la 
Luftflotte Reich desde su base en Nancy-Es- 
sey: únicamente el 1/JG 26 estaba disponible, 
y ápenas en condiciones de semioperatividad, 
desde los aeródromos situados en el área de 
Reims. 

Desde sus tentativas del 20 de diciembre de 
1940, cuando un par de Spitfire reconocieron 
el área situada tras Le Touquet, la ofensiva 
aérea de los Aliados había sufrido muchas tri- 
bulaciones, pero de ellas había procedido la 
experiencia con la que ahora se contaba para 
asegurar el éxito de la operación «Overlord». 


Pocos aviones han traído tal cantidad de problemas 
como el Heinkel He 177 Greif, el único verdadero 
bombardero pesado de la Luftwaffe. A la KG 40 se le 
asignó una unidad de He 177 a principios de 1941, 
pero el 11/KG 40 no llegó a ser operacional hasta 
noviembre de 1943. Aquí puede verse un He 177A-5/R6 
de este Gruppe en Bordeaux-Mérignac, en 1944, 
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Aermacchi: 
aviones de ataque 


La historia de la aviación suele asociar el nombre de Macchi a los 
hidroaviones del período de entreguerras y a algunos brillantes 
cazas de la Il Guerra Mundial. En los años cincuenta, la compañía 
desarrolló un ones entrenador a reacción, el M.B.326, base para 


el actual 


las parcelas más disputadas en el mercado de exportación 
aeronáutica es la de los reactores bivalentes de entrenamiento y 
ataque ligero: los principales contendientes son el Aermacchi 
M.B.339 italiano, el BAe Hawk británico, el Alpha Jet francoale- 
mán y el CASA C-101 español. El Alpha Jet y el Hawk son aviones 
caros, de alas en flecha y planta motriz turbofan. El Aviojet es un 
monoturbofan de alas rectas que se ha exportado ya a Chile como 
entrenador y avión de ataque. Resulta más que probable un incre- 
mento en las ventas al exterior a raíz de la renovada dinámica de 
exportación de armas que se inició en España alrededor del verano 
en 1982, y, por otra parte; la anunciada versión bimotora monopla- 
za de ataque con empuje incrementado y mayor carga de armas 
puede convertirse en una baza muy interesante. Por su parte, el 
M.B.339 es un turborreactor de alas rectas, que no aventaja en 
mucho a sus competidores en prestaciones y carga de armas, pero 
resulta más barato y más económico de mantenimiento que sus 
competidores francoalemán y británico y, quizá, el más directo ri- 
val del C-101. El M.B.339 se ha beneficiado de la anterior expe- 
riencia de Aermacchi en la construcción de 800 ejemplares del 
M.B.326, que se exportó a 11 países, desde Argentina hasta Zambia. 

Macchi es uno de los nombres con abolengo en la historia aero- 
náutica, ya que la compañía se estableció en 1912 en Varese (don- 
de la moderna Aermacchi sigue teniendo su sede central y sus talle- 
res principales) como Societa Anonima Nieuport-Macchi, con el 
objetivo de construir los diseños Nieuport bajo licencia. Al año 
siguiente, construyó el primer avión de diseño propio, el monopla- 
no de reconocimiento «Parasol». 


B.339 de entrenamiento y apoyo cercano. 


Fue seguido por una serie de hidrocanoas biplanos monomoto- 
res, derivados del Lohner austrohúngaro. Uno de los primeros fue 
el M.3, que estableció un récord de altitud en su categoría con 
5 400 m, y fue ampliamente utilizado por la Armada italiana en 
misiones de recoñocimiento y tareas generales. Entre los posterio- 
res derivados estuvieron el hidrocanoa de caza M.5 (240 construi- 
dos) y el M.7bis, que en 1921 ganó en Venecia el quinto Trofeo 
Schneider de carreras de hidroaviones, con un promedio de 189,68 
kilómetros por hora. 

Al año siguiente, el ingeniero jefe Tonini fue sustituido por el 
doctor Mario Castoldi, cuyo trabajo puso a Macchi a la cabeza del 
diseño de aviones de altas prestaciones. En 1926, el M.39 ganó el 
Trofeo Schneider de Hampton Roads, Virginia, con un promedio 
de 396,7 km/h, estableciendo poco después un récord mundial ab- 
soluto de velocidad de 416,61 km/h. En 1927, el M.52 superó el 
récord, llevándolo a 479,29 km/h, y al cabo de un año el M.S2R lo 
elevó a 512,78 km/h. 

La culminación llegó con el Macchi-Castoldi M.C.72 de 1933, 
que fijó un récord mundial de velocidad de 682,08 km/h, consi- 
guiendo al año siguiente llevarlo a 709,21 km/h, una velocidad in- 
creíble para un avión con enormes flotadores, fijados por montan- 
tes y arriostrados, que todavía no ha sido superada por hidroavio- 
nes con motor de émbolo. El M.C.72 se conserva en el museo de la 
Aeronautica Militare Italiana de Vigna di Valle, cerca de Roma. 

Del mismo modo que las competiciones anuales Schneider favo- 
recieron en Gran Bretaña el desarrollo de cazas de altas prestacio- 
nes (el hidroavión Supermarine condujo al Spitfire), los beneficios 


El prototipo del Aermacchi M.B.326 realizó su primer vuelo el 10 de diciembre 

de 1957, pilotado por Guido Carestiato. En acabado metal natural, llevaba una larga 

a E en el morro para proporcionar mediciones de velocidad precisas (foto 
ermacchi). 
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La primera serie de aviones de exportación difería de la versión estándar de la AMI 
por llevar seis soportes para armas de ataque al suelo. Un ejemplar típico es este 
M.B.3268B de las Fuerzas Aéreas de Tunicia, uno de los ocho adquiridos en 1965 
para entrenamiento y apoyo cercano. 


Un M.B.326F de las Fuerzas Aéreas de 
Ghana, que cuentan con nueve de estos 
aviones y seis monoplazas M.B.326KG; 
los mismos forman una unidad mixta de 
entrenamiento y ataque ligero con base 
en Tamale, en el norte del país. El 
M.B.326F es similar al -326E armado, y 
fue pedido por Ghana en 1965. 


prácticos de estas carreras desembocaron en la nueva línea de cazas 
Macchi-Castoldi, monoplanos de tren retráctil que aparecieron a 
finales de los años treinta 

El primero de ellos fue el M.C.200 Saetta, que efectuó su vuelo 
inaugural a finales de 1937 y entró en servicio en las postrimerías 
de 1939. Propulsado por un motor Fiat de 870 hp, el M.C.200 al- 
canzaba una velocidad máxima de 502 km/h a 4 500 m. Fue em- 
pleado básicamente como aparato de escolta y cazabombardero, y 
Macchi, Breda y Ambrosini construyeron unos 1 150 ejemplares. 


Programa de posguerra 

Los motores italianos de la época de la guerra eran menos poten- 
tes que los de los Aliados, y Macchi acabó adoptando las plantas 
motrices Daimler-Benz, construidas bajo licencia por Alfa Romeo 
y Fiat. El M.C.202 Folgore con motor DB 601 voló en agosto de 
1940, consiguiendo 595 km/h a 5 000 m. A partir de mediados de 
1941 se construyeron unos 1 100 aviones, que fueron empleados en 
el frente ruso y en el Mediterráneo como interceptadores y caza- 
bombarderos, pero no resultaron superiores a los cazas aliados 

El punto de inflexión llegó con la disponibilidad del motor 
DB 605 de 1 475 hp, que convirtió al M.C.202 en el M.C.205 Veltro, 
con una velocidad de 642 km/h a 7 200 m. El M.C.205 voló por 
primera vez en abril de 1942, entrando en servicio a comienzos del 
siguiente año. Este avión y el Reggiane Re.2005 Saggitario, que 
llevaba la misma planta motriz, fueron los mejores cazas italianos 
los durante la guerra 


Aermacchi M.B.326/339 


Uno de los seis M.B.326KD del Ala 
Aérea de la Policía de Dubai, que en la 
actualidad forma parte de las Fuerzas 
Aéreas de los Emiratos Arabes Unidos. 

El M.B.326KD está equipado para 
misiones antiguerrilla, y sirve junto a 
dos biplazas M.B.326LD (única variante 
de entrenamiento del -326 con motor de 
la serie 600). 


Después de la guerra, la jefatura de diseño pasó a manos del 
doctor Ermanno Bazzocchi, con lo que el prefijo M.C. pasó a ser 
M.B. El primer avión de la nueva época fue el M.B.308 de 1948, 
un entrenador primario biplaza de ala alta que fue construido en 
serie para la Aeronautica Militare Italiana (AMI) y aeroclubs pri- 
vados. Fue seguido por el M.B.320, un atractivo transporte ligero 
bimotor que voló por vez primera en 1949. 

Aunque los proyectos iniciales de posguerra se orientaban bási- 
camente hacia aviones civiles, gran parte del esfuerzo de produc- 
ción se centró en entrenadores militares. Aeronautica Macchi pro- 
dujo bajo licencia dos 3eries de entrenadores: el Fokker S.11 (de- 
signado M.416) y el de Havilland Vampire Trainer (en cooperación 
con Fiat). La compañía también se dedicó al mantenimiento y revi- 
sión de los entrenadores Lockheed 3 de la AMI, la USAF y 
otras fuerzas aéreas de la OTAN, además de fabricar componentes 
para el North American F-86 y el Republic F-84. En 1952 Macchi 
construyó el prototipo del M.B.323, entrenador avanzado con mo- 
tor radial, que no llegó a fabricarse en serie. 

A continuación, Bazzocchi se embarcó en el diseño de un entre- 
nador a reacción para la AMI y el mercado de exportación. Su 
objetivo era construir un avión superior a los dos principales entre- 
nadores básicos occidentales de mediados de los cincuenta: el Fou- 


Un monoplaza de apoyo cercano M.B.326K con las escarapelas de la Aeronautica 
Militare Italiana y encuadrado en el Reparto Sperimentale di Volo. Lleva depósitos 
de punta alar y lo que parecen ser cuatro bombas Mk 82 de 227 kg en los soportes 
subalares. Está armado con dos cañones DEFA de 30 mm. 
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osz0 / M.B.326G8 del Comando de Aviación 
Naval Argentina, uno de los ocho 
ejemplares de este avión empleados en 
entrenamiento de pilotos. Los 
M.B.326GB se han visto 
complementados con 10 M.B.339, que 
fueron entregados a finales de 1980 y 
utilizados en misiones de apoyo 
cercano. 


M.B.326K Impala ll construido bajo 
licencia para el 4.” Squadron de las 
Fuerzas Aéreas de Sudáfrica, unidad de 
la Fuerza Ciudadana Activa con base en 
Lanseria/Durban. Ciertos informes 
anotan que la producción del Impala Il 
continúa en Atlas Aircraft Corporation en 
el Transvaal hasta alcanzar los 80 
ejemplares, seguidos de 200 biplazas 


ga Magister y el Hunting (posteriormente BAC) Jet Provost. El Corte esquemático del Aermacchi M.B.339 
Magister no llevaba asientos eyectables, aunque sí contaba con una 


E S ata eun 1 Depósto Ho punta alar 28 Asiento oyectatlo cerocero —— 32 Fotoametrladora alomálca 
cabina presurizada. Más aún, su potencialidad de desarrollo que- O enable golartoro. Ñ da QMERA SEGID 1103 
daba restringida por la resistencia estructural, y resultaba obvio 3 eronsenonendocaimor panas caros O 

PO TEO pe i 4 Compensador alerón 0 Bonsela atera estribor 34 Parabrisas curvo de una pleza 
que la luz sobre el suelo era insuficiente para proporcionar una ¿ara 3) Mira tefociora delantera a 


Aertalia (opcionalmente visor 38 Antena 
glroscópico computerizado 37 Marinete retracción 
Aeritala Sasb RÓS2 o visor atorrizador delantero, 


auténtica capacidad de ataque al suelo a aquellos clientes que de- 
searan un avión bivalente. El Jet Provost estaba dotado de asientos 
eyectables y contaba con mayores posibilidades de desarrollo, su- 
perior capacidad de carga y más luz sobre el suelo, pero por esa 
época carecía de presurización. Además, sus prestaciones queda- 10 Sopone cent estabor 

ban limitadas por la disposición de los asientos lado a lado, lo que A 
también parecía reducir sus posibilidades como entrenador. 


Simple pico. 
Thomson/CSF RD 211 


Disposición en tándem 

Bazzocchi se centró en el diseño de un reactor de entrenamiento 
con asientos en tándem, cabina presurizada y asientos eyectables 
que poseyese mejores prestaciones y mayor potencial de desarrollo 
que sus contemporáneos y emplease un sólo turborreactor; el pri- 
mer prototipo utilizó el Bristol (posteriormente Rolls-Royce) Vi- 
per 8 de 794 kg de empuje. Tras haber conseguido un contrato por 
dos prototipos y un ejemplar para evaluación estructural, Aermac- 
chi produjo un atractivo avión de ala recta y depósitos de punta 
alar, con una deriva ligeramente aflechada instalada en posición un 
poco adelantada para que el timón de dirección quedase libre del 
flujo perturbador de los estabilizadores durante la barrena. 

El M.B.326 realizó su vuelo inaugural el 10 de diciembre de 
1957. El segundo aparato fue equipado con el más potente Viper 


11 de 1 134 kg, también usado en los primeros aviones de serie. — +1 Depostoauxilarianzanie 
Tras las evaluaciones en vuelo se pidió un lote inicial de 15 aviones — ,2 EZisoaeja aemanámica 
para la AMI (seguidos de otros 35), lo que permitió que en febrero plano estribor 


s 13 Mecanismo articulación alerón 

de 1962 los M.B.326 reemplazaran a los North American T-6 13 Semoalerón 

Texan en Lecce, cerca de Brindisi. La AMI adquirió finalmente un — 13 Freuacen mandotap 

17 Vástago fiación contenedor 

18 Contenedor para 
ametralladora Macchi AN/M-3 
de127mm 

19 Canaleta dlmentación 

20 Tolva munición, 350 disparos 

21 Vontana eyección casquilos 

22 Cubiena abisagrada hacia 


L Y cal 
M.B.326GB de las Fuerzas Aéreas de Zambia, equipado con depósitos de 2 arca pa 
combustible en los soportes centrales subalares y lo que parecen contenedores de 25 Ameses asiento 
reconocimiento fotográfico en los soportes interiores. Zambia ha adquirido en total A 
24 de estos aparatos, pero cuatro se perdieron en accidentes. instrumentos 
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38 Alojamiento aterrizador 
delantero 

34 Mamparo delantero. 
alojamiento aterzador 

40 Cono de morro 

41 Luzatenizaje y carretoo. 

42 Amortiguador aterrizador 
delantero 

43 Rueda delantera ortentable 

44 Compuena aterrizador 

45 Compartimiento delantero 
radio y equipo electrónico 

46 Mamparo delantero cabina 

47 Pedales timón dirección 

48 Palanca mando 

49 Articulaciones mando. 

50 Palanca mando gases 

51 Costilas delanteras fusotajo 
sección en € 

52 Estiibotipo nicho. 

53 Antena ventral 

54 Cables mando. 

55 Controles traseros vuelo 

56 Mania liberación cubierta en 
emergencia 

57 Registro acceso, 

58 Estribos tipo nioho cabina 
trasora 

59 Palanca rasora mando gasas 

60 Consola lateral babor 

61 Aorofreno ventral 

62 Marinoto aorofrano 

83 Toma alre babor 

64 Mamparo trasero cabina 

85 Conducto toma aire 

66 Flación larguero principal al 
fuselaje 

67 Socción central larguero 
principal 

68 Estructura cosillas y 
Iarguerilos sección delantera 
lusclajo 

69 Doblo costila 

70 Larguoro suporior 

71 Comparimionto trasero, 
equipo electrónico y radio 


72 Antona 

73 Depósito principal 
combustible, 781 1 

74 Conducto toma ale motor 

75 Rejilas refmigeración 

76 Boca llenado 

77 Tuberías sistema combustible 

78 Baterías (2 do 24 V) 

79 Registro acceso 

80 Toma alre motor 

B1 Depósitos sistema midráulico 

82 Registro lateral acceso 

B3 Accesorios eléctricos motor 

84 folls-Royco Viper 632-43 
producido por Fat 

85 Rojlas aire compartimiento 
motor 

186 Luz dorsal navegación 

87 Estructura carenado dorsal 

83 Costila bancada motor 

B9 Linea escisión fuselaje 

89 Mamparo cortafuegos 

81 Conducto purga combustible 

92 Tomas aire refrigeración 
conducto escape 

193 Conducto escape 

94 Fijación larguero dera al 
Iusolajo 


96 Articulación timón prolundidad 


96 Estructura deriva 
97 Estabilizador estribor 

98 Timón profundidad estribor 
99 Bolde ataque doriva 

100 Punta dieléctrica deriva 

101 Balza antecolisión 

102 Antena UHF 

103 Antena VOR 

104 Masa balance timón direcció 
106 Estructura món dirección 
108 Compensador fío 


107 Mariínete compensador móvi 


Aermacchi M.B.326/339 


EMBRAER EMB-326GB (M.B.326GG en 
la designación Aermacchi) de la Forga 
Aerea Brasileira. Bajo un contrato 
firmado en mayo de 1970, EMBRAER 
construyó 182 de estos aviones: 167 
para las necesidades nacionales, seis 
para Togo y nueve para Paraguay. En 
Brasil opera bajo la denominación 


123 Larguerilos fuselaje 
124 Alela ventral babor 

125 Paragolpes cola 

125 Doble costilla 

127 Articulación varlla mando 


108 Compensador móvil timón 
dirección 

109 Articulación mando dirección 

110 Sección central 


estabuzadores Arico 
111 Nando accionamiento menes imón drecoón 
plan 128 Rovestimento luselaja 
112 Éono de coa 129 Bordo lua rar alar 
113 Dorso!ebera 130 Fo moneranurado babor 
181 Estructura lp 


114 Luz navegación cola 

115 Compensador timón 
profundidad. 

116 Timón prolundigad babor 

117 Masa de balance 

118 Contraposo timón prolundidad: 

119 Estructura estabilizador babor 

120 Martnate compensador 

121 Raiz alar ostablizador 

122 Larguero superior 


132 Larguero trasero auxiliar 

133 Marinetes mando lap 

134 Servo alerón 

135 Compensador alerón 

136 Alerón babor 

137 Depósito fo punta alar babor 
3161 


138 Pantallas de choque depósito 
combustible 

139 Luz navegación babor 

140 Fijación depósito punta alar 

141 Bocas llenado combustible 

142 Costllas ala 

143 Punto Ijación soporte exterior 

144 Soporte exterior babor 


145 Contenedor Matra 155, con 18 
cohetes de 68 mm 

146 Punto fación soporte central 

147 Soporte central babor 
capacidad 340 kg 

148 Depósito auxilarlanzablo 
combustible, 326 1 

149 Escuadra guía aerodinámica 
plano babor 

150 Soporte inter babor 
(lación), capacidad 340 kg, 

181 Contenedor cañón DEFA 863 
de 30 mm 

152 Tolva munición, 120 disparos 

163 Tubo cañón 

154 Botella oxigeno (una en cada 
ala) 

155 Larguero principal 

156 Alojamiento atorrizador babor 

157 Marinete retracción 

158. Punto articulación pata 
atorizador 

159 Pata atorrizador 

160 Fllete borde ataque 

161 Compuerta paa aterrizador 

162 Amofiguador 

163 Horquilla rueda 

164 Rueda babor 


y 
(0 


Sa 
> 
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165 Bombaalto explosivo Mk 82 
de 226 kg 

168 Contenedor reconocimiento 
Totográlico 

167 Vastago fijación contenedor 

168 Cámaras Vinten de 70 mm, 
blicuamente a babor y 
estribor 

169 Unidad calefactora 

170 Cámara Vinten de 70 mm, 


verical 
171 Cámara Vinten de 70 mm, 
delantera. 


8) PlctPress Limited 
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Grandes Aviones del Mundo 


Aermacchi M.B.326 


Especificaciones técnicas 
Aermacchi M.B.326 H (producido bajo 
licencia por Commonwealth Aircraft 


Corporation) 


Tipo: biplaza para entrenamiento básico y 


avanzado 


Planta motriz: un turborreactor sin 
poscombustión Rolls-Royce Viper 

Mk 22-11 de 1 134 kg de empuje estático 
(construido bajo licencia por CAC) 
Prestaciones: velocidad máxima 815 km/h a 
6 000 m; techo de servicio 13 400 m; 
alcance en autotraslado 1 175 km 

Pesos: vacío 2 280 kg; en despegue en 
configuración limpia 3 370 kg; máximo en 


despegue 3 765 kg 


Dimensiones: envergadura 10,00 m; 
longitud 10,67 m; altura 3,54 m; superficie 


alar 19,00 m? 


M.B.326H de la Real Fuerza Aérea de 
Australia en el esquema de pintura en 
naranja y blanco empleado para mejorar 
la seguridad en los vuelos de 
enseñanza. Gran número de M.B.326H 
son empleados para entrenamiento 
avanzado en la 2.* Escuela de 
Entrenamiento de Vuelo, Pearce, 
Australia Occidental; sin embargo, el 
emblema de la cabeza de tigre en la 

deriva y los contenedores minigun bajo 
las alas evidencian que este avión está 
asignado a la 2.* Unidad de Conversión 
Operacional, en Williamtown, Nueva 
Gales del Sur, la base principal de los 
cazas Mirage. Otros M.B.326H se 
emplean para entrenamiento de 
instructores en la Escuela Central de 
Vuelo de East Sale, Victoria, que 
también es la base del equipo 
acrobático «Roulettes» de la RAAF. 
Unos pocos han sido utilizados en 
evaluaciones de vuelo en la Unidad de 
Desarrollo e Investigación Aeronáutica, 
en Laverton, Victoria. El M.B.326H fue 
elegido como respuesta a un 
requerimiento del estado mayor de la 
RAAF, emitido en 1964. El pedido inicial 
cubría 65 ejemplares, pero en 1969 se 
adquirieron otros 12 para la RAAF y 10 
para la Armada. Los 12 primeros fueron 
construidos en Italia por Aermacchi, y 
los restantes en Australia, con la 
Commonwealth Aircraft Corporation de 
Melbourne como contratista principal. 
Er Anos tuvieron lugar entre 1967 
y . 


Aermacchi M.B.326/339 


Grandes Aviones del Mundo 


Los dos primeros prototipos de la nueva generación M.B.339 en el atractivo 
esquema de pintura de Aermacchi. El avión de abajo (I-NOVE, matrícula MM588) 
voló por vez primera el 12 de agosto de 1976, y fue seguido por el otro (I-NINE, 
matrícula MM589), el 20 de mayo de 1977. 


total de 125 M.B. 326, más 14 ejemplares de cuatro sub-series dife- 
rentes, en parte como resultado de la política gubernamental de 
apoyar las exportaciones financiando dos prototipos de cada nueva 
variante principal, 

Antes de que el M.B.326 entrara en servicio, Guido Carestiato 
había demostrado las excelentes prestaciones del avión estable- 
ciendo el 4 de agosto de 1961 un nuevo récord mundial de altitud 
para su categoría: 15 493 m. Cinco años después el M.B.326 alcan- 
zÓ 17 204 m, y en 1967 un avión de serie pilotado por Massimo 


acidad de ataque 

ico Viper 11 fue empleado en el M.B.326 de la AMI, en 
el M.B.326B para Tunicia, el M.B.326D de Aeri el M.B.326E 
de la AMI, el M.B.326F para Ghana, el M.B.326H para Austral 
y el M.B.326M Impala 1 para la República de Sudáfrica. 

La siguiente sub-serie principal fue el M.B.326G, con Viper 20 
(Mk 540) de 1 547 kg de empuje y alas reforzadas que permitían 
llevar hasta 1 814 kg de cargas externas. Fue vendido a Argentina, 
Zaire y Zambia con la denominación M.B.326GB, y como EMB- 
326GC Xavante (producido por EMBRAER) a las fuerzas aéreas de 
Brasil y Togo. 

Una nueva y significativa mejora se produjo con la incorpora- 
n de los motores Viper de la serie 600, de 1 814 kg de empuje. 
Esta planta motriz fue empleada tanto en el biplaza M.B.326L co- 
mo en el monoplaza M.B.326K, avión de ataque ligero, con dos 
cañones DEFA de 30 mm bajo la sección frontal del fuselaje, un 
depósito adicional de combustible instalado en lo que antes era la 
segunda cabina, estructura parcialmente reforzada y alerones asis- 


M.B.326H de la Real Fuerza Aérea de Australia. Este modelo es similar al M.B.326E 
básico, pero cuenta con aviónica mejorada, como evidencia la «antena de larguero» 
bajo la sección central del fuselaje. La totalidad de los M.B.326H australianos está 
comprendida en un programa que prolongará su vida útil hasta los años noventa. 


932 


M.B.328: prototipo con Viper 8 y 125 aviones de 
producción paraa AMI con Ver. srarmamento 
.8.3264: versión propuesta para entrenamiento de 


“armas, no producida. 
-3268: entrenador con capacidad de ataque ligero 

onsess soportes y Viper 11 (8 aviones para Tunicia) 

M.8.3260: entrenador especial para Aertalia con 


¡lerente, posteriormente transferidos a la AMI 
(4 eempiare) 

L8-328€:smlarl M 32, pero con ses soportes y 
visor de ir para entrenamvento de armas, aviónica 
revisada (6 construidos para la AMI y 6 M 8.306 
recorvertdos a ete estándar) 

: smila al M.8 320€ (9 para Ghana) 
M.B.3266: equipado con Viper 20 de 1 547 kg y alas 
reforzadas. (2 prototipos) 

:32508: N. 8.3266 de serie (8 para la Amada 
argenta, 17 para Zaire, 21 para Zamba) 
M.B-3206C: versión de M.B-3266 producida por 
EMBRAEA (167 para las Fuerzas Aéreas brasileñas, 6 

Tc 


532 

.B.320H: similar al M.B,326E, pero con aviónica 
mejorada y cierta provisión de armamento (97 para la 
RAF y la RÁN, de los que 12 fueron producidos en tala 
yelresto en Australla) 


Variantes Aermacchi M.B.326 y M.B.339 


decombusttle, uta relorrada y Ver 32 de 1 810g 
(2 oroloipos eiregados 33 A, 7 avere desen 
Gata Suric, más sproxmadamiente Pp 

Gor ts Arale Sudálica como Impala) 
.326KB: como el M.B.326K (8 para Zaire) 
.326KD: como el M.8.326K (6 para Dubal) 


lr 
M8 S26Lr: como e 8.526 ( pura Tnca) 
:526M: similar al M.8.326€ (aproximadamente 40 

struidos por Aermacch, para Sudáfrica, oros 160 

construidos por Atlas como Impala) 
versión de contramedidas electrónica 

ablemente conversión de M.8.326 (5 pala MI) 
.8.339A: nueva serie de entrenadores con Viper 62, 
Cabinas decaladas, estructura reforzada, drva mayor, 
nuevo aterizador delantero coy rueda otemabe, 
asientos cero-cero, controles de vuelo mejorados 
aviónica moderna (2 prototipos, 100 ejempares 
previstos para la AMI 10 entregados ala Armada 
argentina, 14 para la Fuerza Aérea Peruana, producción 
de 520 6b aviones prevista en Per) 
M.8.339K Velto ll: dervado monop'aza del M..3394, 


326: varante monoplaza de ataque al suelo con. 


con sección delantera del fuseaj totalmente nueva y ds 
jones DEFA de 30 mm, mayor capacidad interna 


cañones DEFA de 30 mm integrados (sdl el roto) 


tidos. La velocidad horizontal máxima aumentó hasta 713 km/h, El 
primer vuelo tuvo lugar el 22 de agosto de 1970, 


El siguiente paso 

Este monoplaza fue adquirido como M.B.326KD por Dubai, e 
mo M.B.326KG por Ghana, como M.B.326K Impala II (constr 
do por Atlas) por la República de Sudáfrica, como M.B.326KT por 
Tunicia y como M.B.326KB por Zaire. El entrenador biplaza co- 
rrespondiente fue vendido como M.B.326LD a Dubai y como 
M.B.326LT a Tunicia 

En setiembre-de 1972, la AMI firmó un contrato para que Aer- 
macchi estudiara el diseño de un nuevo entrenador que reempla: 
se al M.B.326 y que supliese en lo posible al Aeritalia G91T en el 
entrenamiento avanzado de vuelo. La compañía pensó que la solu- 
ción más efectiva y económica consistía en un biplaza conceptual- 
mente derivado del M.B.326L, propulsado por un Viper 632, Se 
decidió que el avión podía mejorarse elevando la cabina trasera 
para ampliar el campo visual del instructor y para permitir la insta- 
lación de un visor de tiro para entrenamiento de armas en el puesto 
trasero. 

La remodelación de la sección delantera del fuselaje requirió el 
crecimiento de la deriva para conservar la estabilidad direccional, y 
Aermacchi aprovechó la oportunidad para introducir un nuevo ate- 
rrizador delantero con un neumático que minimizara la ingestión 
de agua por las tomas de aire. Además, se instaló un nuevo sistema 
de acondicionamiento de aire con un flujo cuatro veces superior, se 
reforzaron los planos, se mejoraron los controles de vuelo, se in- 
corporaron asientos cero-cero Martin-Baker Mk 10, se adoptó un 
aterrizador delantero orientable y se modernizó la aviónica. 

El M.B.339A resultante fue aprobado por la AMI, y el 27 de 
enero de 1977 ésta fue autorizada a adquirir un centenar de ejem- 
plares; no obstante los actuales pedidos en firme sólo cubren dos 
prototipos y 55 aparatos de serie. El primer prototipo (I-NOVE, 
MMS588) hizo su vuelo inaugural el 12 de agosto de 1976. 

Tras las evaluaciones del Reparto Sperimentale di Volo de Prati- 
ca di Mare, el M.B.339A fue encuadrado en el 8. Gruppo del 14." 
Stormo, unidad de calibración de radioayudas y lucha electrónica 
también basada en Pratica, empezando posteriormente a reempla- 
zar a los M.B.326 de Lecce. A primeros de 1982 fueron entregados 
los 15 primeros M.B.339A al equipo acrobático Frecce Tricolori 
(Pattuglia Acrobatica Nazionale); estos aparatos diferían de los de 
serie por estar dotados de depósitos de aceite para producción de 
humo, yendo desprovistos de los depósitos de punta alar. En cuan- 
to a las exportaciones, 10 ejemplares fueron vendidos a la Armada 
argentina (entregados en 1980; uno de ellos fue derribado durante 
el conflicto de las Malvinas) y 14 a la Fuerza Aérea Peruana. Cier- 
tas informaciones apuntan la posibilidad de que entre 52 y 66 ejem- 
plares sean montados en Perú, mientras que en agosto-setiembre 
de 1982 se confirmó la adquisición de 12 aparatos (más 14 opciona- 
les) por parte de Malaysia. 

El M.B.339 alcanza una velocidad máxima a baja cota de 89 
km/h, puede soportar virajes de 6 g al nivel del mar, trepar 9 150m 
en 7 minutos 10 segundos, y tiene un alcance en autotraslado de 


Uno de los M.B.339A de la Fuerza Aérea 
italiana asignados al equipo acrobático 
Frecce Tricolori, también conocido 
como Pattuglia Acrobatica Nazionale. 
Esta versión difiere de los aviones de 
serie en que no lleva depósitos de punta 
alar y porque incorpora pequeños 
depósitos para aceite diesel o tinte 
montados bajo los planos. 


2 100 km. Su peso en vacío de 3 125 kg, se eleva en configuración 
de entrenamiento de vuelo a 4 400 kg. Para entrenamiento de armas 
puede llevar dos contenedores Minigun de 7,62 mm o cañones 
DEFA de 30 mm en los soportes subalares. En el papel de ataque al 
suelo puede transportar 1 814 kg en seis soportes subalares, llevando 
el peso máximo a 5 895 kg. 

El último producto Aermacchi es el monoplaza M.B.339K Vel- 
tro II, bautizado con el nombre del último caza con motor de ém- 
bolo que la compañía produjo durante la 11 Guerra Mundial, el 

205. Conceptualmente similar al M.B.326K, con dos cañones 
integrados DEFA de 30 mm, el M.B.339K tiene una sección delan- 
tera del fuselaje completamente nueva, parecida a la que posee el 
elegante Hawker Hunter. El prototipo (matriculado I-BITE) reali- 
76 su vuelo inaugural el 30 de mayo de 1980 e hizo su primera 
aparición en público en Farnborough, en el mes de setiembre del 
mismo año. 

El M.B.339K puede llevar una carga máxima de bombas de 


Aermacchi M.B.326/339 


El séptimo M.B.339 de serie (0 el 
noveno si se incluyen los dos prototipos) 
ilustrado con el código RS-48 del 
Reparto Sperimentale di Volo; en la 
deriva aparece el emblema de la 
unidad. Este aparato pertenece a un lote 
que se entregó al 8.* Escuadrón de la 
14.* Ala para lucha electrónica y 
calibración de radioayudas. 


1 814 kg, pero la carga bélica más usual consiste en cuatro bombas 
de 227 kg y 250 proyectiles para los DEFA, con lo que consigue un 
radio de acción lo-lo de 378 km, o bien 645 km en misión hi-lo-hi. 
El peso en vacío es de 3 175 kg, en despegue en configuración lim- 
pia alcanza a 4 978 kg y el máximo en despegue se eleva a 6 150 
kilogramos. 

Han circulado rumores sobre la adopción de un ala supercrítica y 
de una planta motriz más potente, el Viper 643 de 2 041 kg de em- 
puje o el turbofan Garre/Volvo TFE1042-6 de 1 932 kg. A estas 
alturas parece evidente que la serie Aermacchi M.B.339 de entrena- 
miento y ataque al suelo puede repetir el éxito que alcanzó en el 
mercado mundial el M.B.326. 


El monoplaza M.B.339K Veltro ll es un derivado de ataque ligero del entrenador 
biplaza, con nueva sección frontal del fuselaje y dos cañones integrados DEFA de 30 
mm. Este aparato ha sido bautizado con el nombre del brillante M.C.205 Veltro 
(Galgo) de la ll Guerra Mundial (foto Aermacchi). 


A-Z. de la Aviación 


Bristol Tipo 138 


storia y notas 
El 11 de abril de 1934 el piloto italiano 
Renato Donati, a los mandos de un 
biplano Caproni con motor Bristol- 
Pegasus, superó el récord mundial de 
altitud de Cyril Uwins, llevándolo de 
13 404 m a 14.435 m. Las presiones 
para que Gran Bretaña recuperase el 
récord se hicieron intensas, y en junio 
Bristol fue invitada a que hiciese una 
oferta de dos prototipos de un avión 
apropiado para intentar la empresa 
En noviembre de 1933 Frank Barn- 
well había propuesto un monoplaza 
experimental para vuelos a alta cota, 
propulsado por un motor Pegasus es- 
pecialmente adaptado y provisto de 
sobrecompresor de dos etapas. El 
mismo fue revisado de forma que 
cumpliera con la nueva especificación 
2/34, y recibió de parte de la compañía 
la designación Tipo 138A 

El diseño finalizó en setiembre y 
dio lugar a un monoplano de ala baja, 
construido en madera para minimizar 
el peso. Por igual motivo se seleccionó 
un tren de aterrizaje simple y fijo. La 
cabina del piloto llevaba una cubierta 
de plástico abisagrado, con antivaho 
por aire caliente, que permitía acomo- 
dar a un segundo tripulante delante de 
la cabina. La tripulación disponía de 
trajes de vuelo presurizados y de cas- 
cos con oxígeno a presión de diseño 
especial, La clave del éxito radicaba 
en el motor Pegasus P.E.VIS, que in- 


corporaba un sobrecompresor mecá- 
nico pero que también podía accionar 
un sobrecompresor auxiliar, montado 
en el mamparo cortafuegos, a través 
de un eje flexible y un embrague. 

Este primer avión fue completado a 
principios de 1936, y Cyril Uwins rea- 
lizó el vuelo inaugural en Filton, el 11 
de mayo. Para este vuelo, así como 
para los posteriores del 22 de mayo y 
16 de julio, se instaló un motor Peg: 
sus IV estándar, que impulsaba una 
hélice tripala, Después de una visita a 
Farnborough, a principios de agosto, 
para llevar a cabo las pruebas del 
equipo de oxígeno, el avión fue de- 
vuelto a Filton el 15 de agosto para la 
instalación del motor especial y de su 
hélice de cuatro palas. 

Para intentar el récord se seleccionó 
al jefe de escuadrón F. R. D. Swain, 
guien el 5 de setiembre recogió el 

ristol en Filton, regresando a Farn- 
borough. Despegó desde este acri 
dromo el 28 de setiembre consiguien- 
do un récord de altura homologado 
por la Fédération Aéronautique Inter- 
nationale (15 230 m) antes de aterri- 
zar en Netheravon. Cuando los italia- 
nos lograron batir nuevamente este 
récord, en mayo de 1937, volando a 
15 655 m, se llevaron a cabo pequeñas 
mejoras en el Tipo 138A, lo que per- 
mitió que el teniente M. J. Adam lo 
recuperase el 3 de junio de 1937, al- 
canzando 16 440 m. 


Variantes 
Tipo 138B: la segunda célula debía ser 


propulsada por medio de un motor 
sobrealimentado Rolls-Royce Kestrel 
de 500 hp para llevar a cabo pruebas 
comparativas, pero, a pesar de que 
fue entregada en Farnborough en 
1937, la instalación del motor no llegó 
a completarse nunca 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión experimental para vuelos 
aalta cota 

Planta motriz: un motor radial Bristol 
Pegasus P.E.VIS, de 500 hp de 
potencia 


Este Bristol Tipo 138A fue fotografiado 
sobre Farnborough el 30 de junio de 
1937, durante el vuelo en que supero e! 
récord de altitud, alcanzando 16 440 m 


Prestaciones: velocidad máxima 285 
km/h a 13 715 m; techo de servicio 

16 459 m; autonomía con combustible 
máximo 2 horas 15 minutos 

Pesos: vacío 1 992 kg; máximo en 
despegue 2 409 kg 

Dimensiones: envergadura 20,12 m; 
longitud 13,41 m; altura 3,12 m; 
superficie alar 52,77 m* 


Bristol Tipos 142M, 149 y 160 Blenheim 


Historia y notas 
En 1934, Lord Rothermere, por en- 
tonces propietario del Daily Mail, ne- 
cesitaba para uso personal un avión 
privado espacioso y rápido, ya que 
ta organización había apreciado las 
posibilidades de lo que hoy en día re- 
cibe el nombre de avión de negocios o 
de la compañía. Lord Rothermere 
consideraba que era necesario un 
avión que pudiese acomodar a una tri- 
pulación de dos personas y a seis pa- 
sajeros, y precisamente se daba la cir- 
cunstancia de que Bristol Aeroplane 
Company había ya diseñado en líneas 
generales un avión ligero de transpor- 
te de esta categoría 

Concebido por Frank Barnwell, el 
nuevo avión había sido inicialmente 
diseñado para ser propulsado por dos 
motores Bristol Aquila 1 de 300 hp, 
que por aquel entonces se estaban de- 
sarrollando. El interés de Lord Ro- 
thermere por un avión de transporte 
de alta velocidad se reflejó en la pro- 
puesta de Barnwell de instalar un par 
de motores Bristol Mercury VIS de 
650 hp en la célula embrionaria. lo 
que dio como resultado el Bristol Tipo 
142. Cuando voló por primera vez en 
Filton, el 12 de abril de 1935, levantó 
una ola de comentarios y de excita- 
ción, pues demostró durante las prue- 
bas iniciales que era 48 km/h más rá; 
do que el prototipo del avión de caza 
británico de más reciente adquisición. 
Llamado Britain First, fue regalado a 
la nación por Lord Rothermere des- 
pués de que el Ministerio del Aire so- 
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Bristol Blenheim Mk IVF de la Escuadrilla ZE del Arma de Aeronáutica del Ejército portugués, con base en Ota (Azores) en 1943. o 


licitara que se le diese la posibilidad 
de retenerlo durante un tiempo para 
valorar su potencial como bombarde- 
ro ligero. Como consecuencia de ello, 
el avión se convirtió en progenitor del 
Bristol Blenheim, que a su vez se 
transformó en una importante arma a 
principios de la II Guerra Mundial. El 
Tipo 143, propulsado por un motor 
Aquila, era similar al anterior. Voló 
por primera vez en enero de 1936, pe- 
ro sólo se realizaron unas pocas prue- 
bas, pues sus prestaciones quedaron 
fuertemente limitadas debido a la fal- 
ta de hélices de paso variable. 


La matrícula experimental R-12 
identifica a este avión como el Bristol 
Tipo 142 apodado Britain First, el primer 
transporte ligero verdaderamente 
moderno de los años treinta. 


Bristol Tipos 142M, 149 y 160 Blenheim (sigue) 


Bristol, que conocía el interés del 
Ministerio del Aire por el Tipo 142 se 
abocó a estudios internos para obte- 
ner una versión militar, el Tipo 142M. 
Durante el verano de 1935, el Ministe- 
rio del Aire decidió aceptar la pro- 
puesta de la compañía, realizando en 
setiembre un pedido inicial por 150 
aviones, de acuerdo con la especifica- 
ción 28/35. El nuevo avión era muy se- 
mejante al Tipo 142, aunque se ha- 
bían efectuado algunos cambios para 
acomodar un bombardero, una bode- 
pa de bombas y una torreta dorsal ar- 
tillada, Ni el Ministerio del Aire ni la 
compañía Bristol perdieron el tiempo, 
ya que a continuación del vuelo inau- 
gural del prototipo, realizado el 25 de 
junio de 1936 comenzaron las entre- 
gas a los escuadrones de la RAF (ma 
zo de 1937); en julio de 1937 el Minis- 
terio del Aire pasaba un pedido adi- 
cional por otros 434 ejemplares del 
Blenheim Mk I, nombre con el que el 
tipo había sido bautizado. 

De construcción totalmente metáli- 
ca, a excepción de las superficies de 
control, recubiertas en tela, el Blen- 
heim Mk 1 era un monoplano de ala 
cantilever de implantación media. El 
morro se extendía apenas ligeramente 
por delante de los motores, y tanto el 
fuselaje como la unidad de cola eran 
estructuras convencionales de alca- 
ción ligera; el tren de aterrizaje era de 
me retráctil con rueda de cola, y la 
pe 'a motriz consistía en dos motores 

ristol Mercury VIII de 840 hp mon- 
tados en góndolas en el bor 
que de las alas, Se había previsto aco- 
modo para un piloto. un navegan: 
te/bombardero y un artillero/operador 
de radio. Un contenedor situado en la 
sección alar central podía albergar un 
máximo de 454 kg de bombas; el ar- 
mamento estándar comprendía una 
ametralladora de 7,7 mm en el ala de 
babor y una ametralladora Vickers 
«K» del mismo calibre en la torreta 
dorsal. 

El primer Squadron de la RAF que 
recibió los Blenheim Mk 1 fue el 
114,9, por aquel entonces con base en 
Wyton; esta unidad fue también la 
que realizó las primeras demostracio- 
nes oficiales públicas con este avión, 
en la última exhibición de Hendon de 
la RAF, durante el verano de 1937. 
Los Blenheim provocaron muchos 
'mentarios a causa de su rapidez y for- 
mas modernas, e iniciaron su carrera 
en medio de un clima de emoción 
creado por la idea de que. en una Eu- 
ropa. políticamente inestable, Gran 
Bretaña podía contar con el avión de 
bombardeo más formidable del mun- 
do. Los pedidos de producción 
aumentaron, siendo necesario el esta- 
blecimiento de nuevas líneas de fabri- 
cación a cargo de A. V. Roe, en 
Chadderton, y de Rootes Securities, 
en Speke, ambas en Lancashire. Las 
tres factorías construyeron un total de 
1552 Blenheim Mk Í que, en su mo- 
mento culminante, llegaron a equipar 
a no menos de 26 escuadrones de la 
RAF, tanto en territorio metropolita- 
no como en ultramar, 

Al estallar la II Guerra Mundial un 
número reducido de Blenheim Mk 1 
permaneció en servicio con los escua- 
drones de bombardeo con base en 
Gran Bretaña, a pesar de que el tipo 
tenía un rival muy superior en el papel 
de bombardero en el Blenheim 
Mk IV, que incorporaba las lecciones 
aprendidas a partir de la experiencia 
de los escuadrones que habían opera- 
do con Mk l. Pero el ciclo del Mk 1 
había ya finalizado, sin ningún género 
de dudas, aunque muchos de ellos 
continuaron su carrera como conver- 


siones a entrenadores e, inicialmente, 
como aviones para adiestramiento de 
tripulaciones en unidades de entrena- 
miento operacional. Mucho más va- 
liosos fueron los aproximadamente 
200 ejemplares que fueron converti- 
dos para prestar servicio como bom- 
barderos nocturnos, y que jugaron un 
papel pionero en una técnica de nueva 
concepción, la del radar Al (Aero- 
transportado de Interceptación), util 
zando Al Mk III o Mk IV. Su a 
ametralladora, de tiro frontal, era to- 
talmente inadecuada para esta fun- 
ción por lo que se los dotó de un con- 
tenedor especial bajo el fuselaje que 
albergaba cuatro ametralladoras de 
7,7 mm. peo de este modo, un 
Blenheim Mk IF alcanzó el primer éxi- 
to de interceptación por radar aero- 
transportado contra un avión enemigo 
en la noche del 2 al 3 de julio de 1940. 
El último desarrollo del Tipo 142M 
básico fue el prototipo Blenheim 
Mk Il, un Mk I convertido con capaci- 


dad de combustible suplementaria. 
Con anterioridad a la 


uerra, Ver- 


Mk 1 bajo licencia. Además, un pe- 
queño número de aviones había sido 
suministrado a Rumania en 1939, en 
un intento de aproximación diplomá- 
tica que no tuvo éxito. Resultado de 
ello fue que los Blenheim Mk 1 lucha- 
ron a favor y en contra de los Aliados. 

Cuando, en agosto de 1935, el Mi- 
nisterio del Aire lanzó su específica- 
ción G.24/35 para encontrar un suce- 
sor del Avro Anson en el papel 
de avión de reconocimiento coste- 
ro/bombardero ligero, Bristol propa 
so su Tipo 149. Muy similar al Blen- 
heim Mk I, preveía el empleo de mo- 
tores Bristol Aquila para conferirle 
gran autonomía con la misma capaci- 
dad de combustible, pero esta idea no 
fue aceptada por el Ministerio del Ai- 
re. Más tarde el Tipo 149 suscitó un 
renovado interés en calidad de avión 
para misiones de reconocimiento ge- 
neral, y se construyó un prototipo por 
conversión de uno de los Bienheim 1 
iniciales: conservaba los motores Mer- 
cury VIT y contaba con mayor capaci- 
dad de combustible. El morro fue 
alargado para dar acomodo adicional 
al navegante/observador y sus eq! 
pos, adquiriendo la misma configura- 
ción del que adornaba al sucesor del 
Mk 1. el Blenheim Mk IV. 

Por aquel entonces, el Ministerio 


Formación de Bristol Tipo 149 Blenheim 
Mk IVF del 235.* Squadron del Mando 
Costero de la RAF. Puede verse el morro 
ondulado que daba una apariencia 
singular al Blenheim Mk IV; se 
vislumbra el contenedor ventral, que 
albergaba cuatro Browning de 7,7 mm y 
su munición (foto Imperial War 
Museum). 


Bristol Tipos 142M, 149 y 160 Blenheim (sigue) 


del Aire recelaba del Tipo 149, te- 
miendo que su introducción y fabrica- 
ción interfiriesen en la construcción 
de otros Blenheim que se necesitaban 
con mucha urgencia. En cambio, el 
Tipo 149 fue escogido por la Real 
Fuerza Aérea de Canadá para su fa- 
bricación en el país como Bolingbroke 
Mk L; el prototipo Bristol fue enviado 
al Canadá para ayudar al estableci- 
miento de la línea de fabricación de 
Fairchild Aircraft en Longueuil, Que- 
bec. El primer Bolingbroke Mk 1 dis- 
ponía de motores Mercury VIII, pero 
na vez construidos 18 de ellos la pro- 
ducción se orientó hacia la versión ca- 
nadiense definitiva, el Bolingbroke 
Mk IV, con motores Mercury XV y 
equipo proveniente de fabricantes cá- 
nadienses y norteamericanos. Las 
posteriores “variantes incluyeron un 
pequeño número de Bolingbroke 
MK IV W, con motores Pratt £ Whit- 
ney R-1830 Twin Wasp de 1 200 hy 
algunos entrenadores multipropósito 
Bolingbroke Mk IV T. 

El Tipo 149 despertó inicialmente 
un gran interés que posteriormente se 
enfrió, pero sólo para renovarse súbi- 
tamente sobre todo por el deseo de 
contar con un aparato de sus caracte- 
rísticas hata que el bombardero-torpe- 
dero Tipo 152, derivado del Blen- 
heim, estuviera disponible. Por tanto, 
se tomó la decisión de introducir el 
morro más alargado y el parabrisas es- 
calonado del Bolingbroke, así como 
darle mayor autonomía dotándolo de 
mayor capacidad de carga de combus- 
tible en las alas, Bristol mantuvo para 

nueva configuración la denomi- 
1 tipo 149, mient 


empleó la designación Blenhcim 
MK IV. El cambio se llevó a la prácti- 
ca sin prisa hacia finales de 1938, y los 
primeros 68 Blenheim Mk IV se cons- 
truyeron sin las alas de «gran autono- 
mía». Su planta motriz consistía en 
dos motores Mercury XV más poten- 
tes, lo que permitió que el peso bruto 
se elevase finalmente en un 16 %. El 
90.” Squadron fue la primera unidad 
equipada con Blenheim Mk VI, en 
marzo de 1938, y el primero entre más 
de 70 escuadrones que operaron con 
este avión; se trataba de unidades de 
los Mandos de Cooperación con el 
Ejército, de Bombardeo, Costero, de 
Bombardeo del Lejano Oriente, de 
Caza y del Medio Oriente, tanto en 
territorio nacional como en ultramar. 
Tnevitablemente, una utilización tan 
extensa comportó cambios en los 
equipos y. especialmente, en el arma- 
mento, ya que el que llevaban los pri- 
meros Blenheim Mk IV no había 
variado respecto de las dos ametralla- 
doras jales del MK 1. También se in- 
crementó el blindaje protector y se 
previó una carga exterior adicional de 
145 kg de bombas en misiones de cor- 
to alcance. 

Con tal cantidad de escuadrones 
operando este tipo. resultaba incvita 
ble que los Blenheim consiguieran 
muchos récords de guerra para la 
RAF. Entre ellos se incluyen los pri 
meros reconocimientos sobre territo- 
rio alemán, realizados el 3 de setiem- 
bre de 1939 por un Blenhcim Mk IV 
del 139.“ Squadron, y el primer lanza- 
miento de bombas sobre objetivos 
alemanes, el 4 de setiembre de 1939, 
cuando 10 aviones de los Squadrons 


n.** 107 y 110 atacaron a la flota ale- 
mana en las aguas de Wilhemshaven. 
Desde el principio de la guerra hasta 
que, en 1942, fueron sustituidos en los 
escuadrones metropolitanos del Man- 
do de Bombardeo por Douglas Bos- 
ton y de Havilland Mosquito, los 
Blenhcim Mk IV fueron ampliamente 
utilizados en el teatro de operaciones 
europeo. A pesar de que resultaban 
vulnerables frente a los ataques de los 
cazas, se los empleó frecuentemente 
en operaciones diurnas sin escolta €, 
indudablemente, la pericia de sus tri- 
pulaciones y la capacidad de resisten- 
cia del avión fueron los motivos pri: 
cipales de su superviveni esto 
que la velocidad y la potencia de fue- 
go no eran ciertamente su fuerte. En 
ultramar, los escuadrones de Blen- 
heim continuaron prestando servicio 
mucho después de que hubieran deja- 
do de place en Bicos.¡Gusndo la 
producción finalizó, se habían construi- 
do ya un total de 3983 Blenheim 
MK ÍV y Bolingbroke, que, además de 
servir con la RAF, habían sido em- 
pacos por las fuerzas aércas de la 

rancia Libre y de Sudáfrica, así como 
utilizados en pequeño número por 


Finlandia y Grecia. Los cazas Blen- 
heim Mk 1VF eran conversiones de 
Mk IF. 

El último de los desarrollos directos 


del diseño del Blenheim fue el Tipo 
160 de Bristol, que entró en servicio 
durante el verano de 1942 como Blen- 
heim Mk V y que era conocido por el 
nombre de Bisley. Concebido inicial- 
mente como bombardero de apoyo 
cercano de baja cota, con un «sólido» 
morro que albergaba cuatro ametra- 


lladoras, fue en realidad construido 
para servir como bombardero de alta 
cota, propulsado por motores Mercu- 
ry XV o XXV. Se construyeron unos 
945, todos ellos producidos por Roo- 
tes en sus factorías de Speke y de Sto- 
ke-on-Trent; el 18." Squadron fue la 
primera unidad en recibir el Blenhcim 
V. El tipo equipó a seis escuadrones 
en el Oriente Medio y a cuatro en el 
Lejano Oriente, donde fueron em- 
pleados sin grandes resultados, Cuan- 
do los Blenheim fueron desplegados 
en la campaña de Italia, contendiendo 
con los avanzados cazas al servicio de 
la Luftwaffe, las pérdidas alcanzaron 
unas proporciones inaceptables y eli 
po fue retirado del servicio 


Especificaciones técnicas 
Bristol Blenheim Mk IV 

Tipo: bombardero ligero triplaza 
Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Mercury XV, de 905 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 428 
km/h a 3 595 m; velocidad de crucero 
319 km/h; techo de servicio 8 310 m; 
autonomía máxima 2 350 km 

Pesos: vacío 4 441 kg; máximo en 
despegue 6 532 kg 

Dimensiones: envergadura 17,17 m; 
longitud 12,98 m; altura 3,00 m; 
superficie alar 43,57 m* 
Armamento: cinco ametralladoras de 
7,7 mm (una de tiro frontal en el ala 
de babor, dos en una torreta dorsal de 
mando asistido, y dos de control 
remoto en un afuste situado bajo el 
morro y disparando hacia atrás), más 
una carga de hasta 454 kg de bombas 
en bodega interna y 145 kg en el 
exterior. 


Bristol Tipo 152 Beaufort 


Historia y notas 

En 1935, el Ministerio del Aire había 
hecho públicas dos especificaciones, 
la M.15/35 y la G.24/35, en las que se 
detallaban los requerimientos corres- 
pondientes a un bombardero/torpede- 
ro y a un avión de reconocimiento ge- 
al/bombarder: ectivamente. 
El último era necesario stituir 
al Avro Anson en ese cometido, pero, 
tal como se ha dicho al hablar del 
Bristol Blenheim, ese papel fue de- 
sempeñado por el Bristol Tipo 149 
construido en Canadá como Boling- 
broke, Para cumplir con la primera de 
las E icaciones, correspondiente 
a un bombardero/torpedero, Bristol 
empezó tomando en consideración la 
adaptación del Blenheim. e identificó 
el diseño como Tipo 150. La propues- 
ta, cuyo elemento principal residía en 
el cambio de diseño del fuselaje para 
albergar un torpedo y en la instalación 
de motores más potentes, fue presen- 
tada al Ministerio del Aire en noviem- 
bre de 1935. 

Una vez remitidos todos los detalli 
correspondientes al Tipo 150, el equi- 
po de diseño de Bristol llegó a la cox 
clusión de que sería posible cumpli- 
mentar ambas especificaciones del 
Ministerio del Aire con un único 
avión desarrollado a partir del Blen- 
heim, e inmediatamente bosquejaron 
un nuevo diseño, el Tipo 152, Compa- 
rado con el Blenheim Mk IV, éste in- 
crementaba ligeramente la longitt 
para permitir el transporte de un tor- 
pedo en posición semicarenada, para 
proveerlo de un puesto de navegación 
y para poder situar al piloto y al nave- 
gante lado a lado: detrás de ellos se 
encontraban los equipos de radio y las 
cámaras, que serían gobernados por 
un operador de radio/cámara/artille- 
ro. El Tipo 152 resultó más atrayente 
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Bristol Tipo 152 Beaufort Mk 1 del 217. 
Squadron del Mando Costero de la RAF. 
Adviértase la amplitud de la sección 
frontal del fuselaje (foto Charles 

E. Brown-RAF Museum, Hendon). 


para el Ministerio del Aire, pero se 
consideró que era imprescindible una 
tripulación de cuatro personas, por lo 
que el diseño volvió a revisarse en este 
sentido. El resultado fue una alta lí- 
nea de techo, que discurría recta hasta 
la torreta dorsal y que se convirtió en 
característica distintiva del nuevo 
avión, construido de acuerdo con la 
especificación 10/36 del Ministerio del 
Aire y bautizado más tarde Beaufort. 

Los detalles de diseño comenzaron 
inmediatamente, pero los primeros 
análisis y estimaciones mostraron que 
los dos motores Bristol Perseus no su- 
ministrarían suficiente potencia para 
soportar el incremento de casi un 
25 % en el peso bruto sin una seria 
pérdida de prestaciones. En lugar de 
éstos se seleccionaron los motores 
Taurus de doble anillo y camisas desli- 
zantes, de nuevo desarrollo; la princi- 
pal preocupación estribaba en saber si 
la entrada en producción del motor 
coincidiría con la construcción de la 
nueva célula. El contrato inicial por 
78 aviones fue firmado en agosto de 
1936, pero el primer prototipo no voló 
hasta dos años después, el 15 de octu- 
bre de 1938. 

Las pruebas de vuelo del prototipo 
revelaron un cierto número de defi- 
ciencias, lo que llevó a la provisión de 
puertas para cerrar las unidades prin- 
cipales del tren de aterrizaje una vez 
replegados, a una nueva situación de 
los tubos de escape y a aumentar a dos 
el número de ametralladoras de la to- 
rreta dorsal. Estos y otros problemas, 


Bristol Tipo 152 Beaufort Mkl. 


Bristol Tipo 152 Beaufort (sigue) 


junto con continuas dificultades en el 
desarrollo del nuevo motor, demora- 
ron la entrada en servicio del Beaufort 
Mk I, que empezó a equipar al 22. 
Squadron del Mando Costero en ene- 
ro de 1940. Fue esta unidad la que, en 
la noche del 15 al 16 de abril de 1940, 
inició la carrera operacional del Beau- 
fort, lanzando minas en las aguas Cos- 
teras enemigas. 
Desde un primer momento, el go- 
bierno de Australia mostró interés por 
el Beaufort, y después de la visita de 
una misión aérea británica, a princi- 
pios de 1939, se decidió que algunas 
fábricas y talleres ferroviarios podían 
ser adaptados para la fabricación del 
avión; ello dio como resultado el esta- 
blecimiento de dos plantas de montaje 
(en Fishermen's Bend, Melbourne, y 
en Mascot, Sydney), con el apoyo 
productivo de los talleres ferroviarios 
de Chullora, Islington y Newport. 
Veinte juegos de componentes de la 
célula y el octavo avión de serie fue- 
ron lleve a, pero des- 
de el principio los australianos deci- 
dieron no emplear la planta motriz 
Taurus. En consecuencia, obtuvieron 
una licencia de Pratt « Whitney para 
la fabricación del Twin Wasp, que 
propulsó todos los Beaufort de fabri- 
cación australiana; éstos alcanzaron 
finalmente la cifra de 700 unidades. 
La producción se inició en 1940, y el 
primer Beaufort Mk V australiano 
realizó su vuelo inaugural en mayo de 
1941. Dejando de lado el cambio de la 
planta motriz, los Beaufort construi- 


dos en Australia eran similares en lí- 
neas generales a su contrapartida bri- 
tánica; también se había incrementa- 
do la superficie de la deriva para 
mejorar la estabilidad. De hecho, los 
cambios en la planta motriz y las 
ces fueron responsables de la apa- 
rición de la mayor parte de las dife- 
rentes variantes producidas en las 
fábricas australianas. Entre éstas se 
cuentan el Beaufort Mk V (50) y el 
Beaufort Mk VA (30), ambos con mo- 
tores Twin Wasp $3C4-G construidos 
bajo licencia; el Beaufort Mk VI (60 
con hélices Curtiss) y el Beaufort 
Mk VII (40 con hélices Hamilton), 
propulsados por motores Twin Wasp 
S1C3-G de importanción por la esca- 
sez de los producidos bajo licencia; y 
el Beaufort Mk VII con motores 
S3C4-G construidos bajo licencia. Es- 
te último constituyó la versión de serie 
definitiva, de la que se fabricaron 520 
ejemplares; disponía de depósitos de 
combustible adicionales, de sistema 
de navegación Loran y de un arma- 
mento modificado, y su fabricación fi- 
nalizó en agosto de 1944. Unos 46 
ejemplares del último lote de produc- 
ción fueron subsiguientemente con- 
vertidos para prestar servicio como 
transportes desarmados; . designado 
Beaufort Mk IX, esta variante había 
eliminado la torreta dorsal, y la aber- 
tura correspondiente había Sido care- 
nada. La potencia de la planta motriz 
de todas las versiones australianas fue 
de 1 200 hp. El Beaufort fue amplia- 
mente utilizado por la Real Fuerza 


Aérea de Australia en el teatro de 
operaciones del Pacífico hasta el final 
de la II Guerra Mundial. 

Las pruebas iniciales del Beaufort 
no provisto de motores 
dujeron al Ministerio 
del Aire a especificar dicha planta mo- 
triz en el siguiente contrato, por lo 
que en noviembre de 1940 se efectuó 
el primer vuelo de un prototipo equi- 
pado con estos motores norteamerica- 
nos. El primer Beaufort Mk II de serie 
voló en setiembre de 1941 y mostró 
unas prestaciones en despegue muy 
superiores a las del Beaufort Mk 1. Sin 
embargo, debido a la falta de motores 
Twin Wasp en Gran Bretaña, única- 
mente se construyeron 164 Mk II de 
serie antes de que se volvieran a intro- 
ducir en la línea de producción los 
Mk I provistos de motores mejorados 
Taurus XII o XVL. Además del cam- 
bio en la planta motriz, esta versión 
presentaba refuerzos estructurales, 
una torreta dorsal modificada y un ra- 
dar ASV con antenas Yagi. Al fin: 
zar su producción, en 1944, se habían 
fabricado en Gran Bretaña más de 
1 200 Beaufos 

Las dos últimas designaciones, el 
Beaufort Mk HI y el Beaufort Mk IV, 
corresponden a una versión provista 
de motores Rolls-Royce Merlin XX, 
de la que no se fabricó ninguna uni 
dad, y a otra equipada con dos moto- 
res Taurus XX de 1 250 hp, de la que 
se construyó un prototipo. 

El Beaufort fue el bombardero/tor- 
pedero estándar en servicio con el 

= 


A-Z de la Aviación 


Mando Costero entre 1940 y 1943, 
equipando a los Squadrons n.* 22, 42, 
80.217, 415 y 489 en aguas metropoli- 
tanas y a los Squadrons n.* 39, 47 y 
213 en el Oriente Medio. Prestó servi- 
cio con éxito hasta que resultó supera- 
do por el Beaufighter, y se vio envuel- 
to en muchos de los sangrientos ata- 
ques iniciales contra los cruceros de 
batalla alemanes Gneisenau y Scharn- 
horst y contra el crucero pesado Prinz 
Eugen. 


Especificaciones técnicas 
Bristol Beaufort Mk 1 

“Tipo: bombardero/torpedero 
cuatriplaza 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Taurus VI, XII o XVI, de 

1 130 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 418 
km/h a 1 830 m; velocidad de crucero 
322 km/h; techo de servicio 5 030 m; 
autonomía normal 1 666 km 

Pesos: vacío 5 945 kg; máximo en 
despegue 9 630 kg 

Dimensiones: envergadura 17,63 m; 
longitud 13,59 m; altura 3,78 m; 
superficie alar 46,73 m 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7.7 mm (dos en el morro y dos en 
torretas dorsales) aunque algunos 
aviones disponían de tres 
ametralladoras adicionales de 7,7 mm: 
(una en una torreta sobresaliente 
debajo del morro y dos en puestos 
laterales), más una carga de hasta 680 
kg de bombas o minas, o de un 
torpedo de 728 kg 


Bristol Tipo 156 Beaufighter 


Historia y notas 

El Bristol” Tipo 156, que posterior- 
mente llegó a ser conocido como 
Beaufighter, nació a partir de una im- 
isación forzosa del departamento 
ño de Bristol, dirigido por Roy 
Fedden y Leslie Frise, Tuvo lugar a 
rincipios de la crisis de Munich de 


938, cuando la RAF se hallaba de: 
peradamente falta de cazas modernos. 
y en especial de aviones fuertemente 


ados para misiones de caza noc- 
turna o de escolta a gran distancia. 
Por aquel entonces, Bristol estaba 
cerca de completar el diseño del bom- 
bardero-torpedero Beaufort, y la im- 
provisación consistió en utilizar a 
principales partes componentes de es- 
te avión en un proyecto destinado a 
obtener un nuevo caza de gran auto- 
nomía en el período de tiempo más 
corto posible. La propuesta se basaba 
en el empleo de las alas, la unidad de 
cola y el tren de aterrizaje del Beau- 
fort, junto con una planta motriz que 
consistía en dos motores de válvulas 
de camisa de la compañía Hercules, lo 
que requeriría únicamente un nuevo 
fuselaje que uniese estas partes. Una 
propuesta preliminar, elaborada en 
muy poco tiempo y sometida a la con- 
sideración del Ministerio del Aire en 
octubre de 1938, dio como resultado 
un pedido por cuatro prototipos. El 17 
de julio de 1939 el primero de ellos 
efectuó su vuelo inaugural demostran- 
do acabadamente lo que puede conse- 
guir la improvisación si se ve acompa- 
ada de inspiración. 

El Beaufighter, monoplano de ala 
media cantilever, de construcción to- 
talmente metálica (a excepción de las 
superficies de control, recubiertas en 
tela), disponía de un fuselaje y una 
unidad de cola convencionales, y su 
tren de aterrizaje era de tipo retráctil 
con rueda de cola. La planta motriz 
consistía en dos motores radiales Her- 
cules; los cuatro prototipos experi- 


mentaron tres modelos diferentes de 
este motor, y el tercero y el cuarto lle- 
varon Hercules II. 

Las prucbas en fábrica y en servi 
revelaron pocos problemas relaciona- 
dos con la célula, pese a lo cual se pre- 
vieron medidas para la incorporación 
de una serie de posteriores mejoras. 
El área de preocupaciones se centraba 
en los motores, puesto que si el pri- 
mer prototipo había sido capaz de al- 
canzar la velocidad prevista (539 km/h 
a 5 120 m), el segundo se hallaba alre 
dedor de un 7,5 % por debajo de 
cha cifra. El hecho resultaba todavía 
más desconcertante si se tiene en 
cuenta que los aviones volaban enton- 
ces sin equipo operacional, y la con 
pañía acabó por advertir que, de in- 
troducir los motores Hercules III de 
1 400 hp, como estaba previsto, ob- 
tendría pocas mejoras, si es que logra- 
ba alguna. El único motor alternativo 
disponible a corto plazo era el Hercu- 
les IX de 1 500 hp, que utilizaba com- 
bustible de 100 octanos, por lo que se 
decidió emplearlo en las versiones ini- 
ciales de serie. 

El segundo problema vital a resol- 
ver antes de que el Beaufighter entra- 
ra en servicio consistía en la selección 
de un armamento adecuado, Éste, na- 
turalmente, variaría en relación con la 
misión básica a la que cada versión 
particular estuviera destinada. El 


Bristol Tipo 156 Beaufighter Mk IF. 


Beaufighter Mk IF fue clasificado co- 
mo caza nocturno desde el momento 
en que se advirtió la existencia de un 
espacio en el fuselaje con capacidad 
suficiente para acomodar al entonces 
voluminoso radar Al; se necesitaba 
además una densa concentración de 
fuego que destruyese inmediatamente 
al avión enemigo una vez el Al hubie- 
ra guiado al caza hasta la distancia de 


tiro óptima. El armamento estándar 
del Mk IF consistía en cuatro cañones 
de 20 mm en el morro, además de cua- 
tro ametralladoras de 7,7 mm —dos 
en el ala de estribor y dos más en la de 
babor—, aunque los primeros aviones 
de serie salidos de Filton disponían 
únicamente de cuatro cañones, El ra- 
dar consistía en un AI Mk 1V instala- 
do en el morro, que se convirtió en el 
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equipo estándar de los Beaufighter 
del Mando de Caza, 

Dado que los contratos del Beau- 
fighter alcanzaron grandes proporcio- 
nes mucho antes de que el tipo entrase 
en servicio, se establecieron tres lí- 
neas de producción, emplazadas en 
los talleres de Bristol en Filton, en 
una nueva factoría de la misma com- 
pañía en Weston-super-Mare, Somer- 
set, y en la factoría de Fairey en 
Stockport, Lancashire. El primer 
Beaufighter de serie salido de esta úl- 
tima línea de producción, efectuó su 
vuelo inicial el 7 de febrero de 1941; el 
primero de Weston-super-Mare lo hi- 
zo el 20) de febrero de 1941, pero mu- 
cho antes, el 27 de julio de 1940, los 
primeros Bcaufighter habían sido en- 
tregados ya a la RAF. 

Los Squadrons 25.* y 29.” recibie- 
ron su primer ejemplar de Beaufigh- 
ter el 2 de setiembre de 1940. El 29.2 
Squadron se halló en estado plena- 
mente operacional el 17 de setiembre; 
fue seguido el 10 de octubre por el 
26. Squadron, y poco después por los 
Squadrons n.” 219, 600 y 640, todos 
equipados con Beaufighter, Fue esta 
última unidad la que, el 19 de noviem- 
bre de 1940, consiguió la primera vic- 
toria de un Beaufighter provisto de ra- 
dar Mk IV, al averiar mortalmente so- 
bre Oxfordshire a un Junkers Ju 88, 
que se estrelló antes de poder cruzar 
el canal de la Mancha, Para desgracia 
de la RAF, la interceptación guiada 
solamente por el AI Mk IV resultaba 
inadecuada; sólo a partir de enero de 
1941, con la introducción de la Inter- 
nación Controlada desde Tierra 
(GCI), que era capaz de al caza 
rno hasta una distancia del ad- 
v io situada dentro del alcance de 
su Al el Beaufighter Mk IF pudo jus- 
tíficar las expectativas despertadas. 
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¡endo equipada 
mento comenzó a sentirse la urgente 
necesidad de cazas diurnos de gran 
autonomía que pudieran operar en el 
Mediterráneo y el desierto de Libia. 
Para cubrir esta exigencia unos 8Ú 
Beaufighter Mk IF fueron equipados 
para el desierto, aumentándose su au- 
tonomía mediante la solución tempo- 
ral de instalar un depósito de combus- 
tible de 227 litros en el suelo del fuse- 
laje. En fecha posterior se le dotó de 
combustible adicional instalando de- 
pósitos en las secciones alares exterio- 
res, aunque ello comportó la elimina- 
ción de las ametralladoras de las alas. 

La instalación de una radio especial 
del Mando Costero y de equipos para 
navegación distinguió al Beaufighter 
Mk IC (Costero) inicial que entró en 
servicio con el 143." Squadron duran- 
te la primavera de 1941. Los aviones 
de este tipo mostraron desde un prin- 
cipio ser de gran utilidad. y su impor- 
tancia fue aumentando a medida que 
se desarrollaban sus posibilidades. 


La fuerte demanda de motores Her- 
cules, también empleados para pro- 
pulsar los bombarderos Short Stirling, 
dictó la medida de experimentar un 
motor alternativo, de forma que, en 
caso de que se diese una interrupción 
temporal o duradera en el sumi 
de plantas motrices, la fabricación de 
los Beaufighter no resultase perjudi- 
cada. De este modo, dos de las tres 
células suministradas a Rolls-Royce 
fueron equipadas en Hucknall con 
motores lineales Merlin X de 1075 
hp, que durante las pruebas de vuelo 
mostraron unas prestaciones ligera- 
mente mejores aunque con un ligero 
cambio en la situación del centro de 
gravedad del avión. Esto repercutía 
en una cierta inestabilidad direccio- 
nal, que fue salvada mediante la íntro- 
ducción de estabilizadores con un die- 
dro de 12%, esta modificación se 
adoptó tanto retrospectivamente co- 
mo de forma estándar en todos los 
aviones de serie subsiguientes. Los 
Beaufighter equipados con motores 
Merlin fueron designados Mk Il, y el 
primer Beaufighter Mk HF provisto 
de Merlin XX de 1 280 hp efectuó su 
vuelo inaugural el 22 de marzo de 
1941. El Beaufighter Mk IIF fue, de 
hecho, la única versión dotada de mo- 
tores Merlin que se construyó; prestó 
servicio como caza nocturno para de- 
fensa del territorio metropolitano, y 
también fue utilizado por los Squá- 
drons n.* 721, 723, 775, 779 y 789 del 
Arma Aérca de la Flota. 

De las versiones iniciales, sólo otra 
variante llegó a volar: el Beaufighter 
Mk V, armado con dos cañones de 20 
mm de tiro frontal y que sustituía las 
ametralladoras de las alas por una to- 
rreta Boulton Paul de cuatro ametra- 
lladoras, montada en el fuselaje justo 
a popa del piloto. Sin embargo, las 
prestaciones disminuían tan drástica- 
mente que fue abandonado el desa- 
rrollo del proyecto. 

Por fortuna para Bristol y para la 
RAF, la temida falta de motores Her- 
cules no llegó a hacerse realidad. Por 
el contrario, la producción empezó a 
crecer, y fue posible instalar en los 
Beaufighter el Hercules VI, de mayor 
potencia, que proporcionaba 1 670 hp 
a 2285 m. Después de que los tres 
aviones equipados con esta planta mo- 
triz pasaron las pruebas, el Hercules 
VI o el XVI fueron aceptados como 
estándar. Las células propulsadas de 
esta forma recibieron la designación 
Beaufighter Mk VI, y hacia finales de 
1941 suplantaron en las líneas de pro- 
ducción tanto al Mk 1 como al MI 
el Mk VI entró en servicio con los es- 
cuadrones del Mando Costero y de 
Caza a principios de 1942. 

Estos motores más potentes hicie- 
ron posible una gama mucho más am- 
plia de equipos y armamento, incre- 
mentando la variedad de funciones 
que podía realizar este soberbio 
avión. Las ametralladoras de las alas 
podían ser sustituidas por un depósito 
de 227 litros en estribor y otro de 109 


litros en babor, lo que le confería 
mayor autonomía podía transportar 
dos bombas de 113 kg en soportes su- 
balares, y llevar ocho cohetes de 41 kg 
en lugar de las ametralladoras de las 
alas. Después de los experimentos 
realizados en mayo de 1942, se logró 
que el Beaufighter pudiera transpor- 
tar y lanzar un torpedo de construc- 
ción norteamericana o británica: un 
lote inicial de 16 Beaufighter Mk VIC 
fue convertido a este estándar para 
equipar al 254." Squadron, 

El Beaufighter Mk VIF fue el pri- 
mer avión de este tipo en servir en el 
teatro de operaciones indobirmano, 
siendo utilizado inicialmente por el 
176.” Squadron para la defensa de 
Calcuta. Los Mk VIF también fueron 
empleados por cuatro escuadrillas del 
I lando  Aéreo>Tás de las 
USAAF durante las operaciones en el 
teatro mediterráneo. Los Beaufighter 
Mk VIC que equipaban el Mando 
Costero fueron complementados con 
una versión antisubmarina, designada 
Beaufighter TF.Mk X y R 'opulsados 
por motores Hercules “VÍ diseñados 
para suministrar su máxima potencia a 

aja cota. Los TF.Mk X fueron tam- 
bién los primeros en estandarizar el 
radar AI Mk VIII montado sobre el 
llamado «morro de dedal»; esta aso- 
ciación se mostró especialmente ade- 
cuada para misiones antibuque, como 
uede juzgarse porel hecho de que 
[os Beauñighter TE.MK X de los Squas 
drons n.” 236 y 254 localizaran y des- 
truyeran cinco submarinos alemanes 
en sólo 48 horas, en marzo de 1945, 
Entre otras versiones que sirvieron 
con el Mando Costero figuraron 60 
Mk VIC provistos de un torpedo y de 
motores Hercules XVI, así como de 
ocho cohetes en lugar de las ametra- 
lladoras de las alas. Estos aviones fue- 
ron designados Beaufighter Mk VI 
(ETE) (Interim Torpedo Fighter, Ca- 
za-torpedero Interino), y empleados 
para incrementar las fuerzas durante 
el período de entrega del Beaufighter 
.Mk X. De hecho, estas 60 unida- 
des fueron posteriormente converti- 
das a la configuración Mk X. La últi- 
ma versión británica de serie fue el 
Beaufighter Mk XIC para el Mando 
Costero, similar en líneas generales al 


Bristol Beaufighter Mk IF del 29. 
Squadron del Mando de Caza de la RAF, 
con el acabado general en negro 
empleado en 1942 por los cazas 
nocturnos y el diedro incorporado 
retrospectivamente a los primeros 
Beaufighter (foto Imperial War 
Museum). 


Mk X pero sin capacidad para el 
transporte de torpedos. Las 163 uni- 
dades de esta última variante elevaron 
la producción británica a un total de 
más de 5 500 ejemplares. De éstos, 
más de SÓ fueron entregados a lo largo 
de 1941-42, a Australia, país que cons- 
truyó bajo licencia, durante 1944-45, 
un total de 364 aviones, en general si. 
milares al Besulightor TEME X y de. 
signados Beaufighter Mk 21. Fueron 
los Beaufighter australianos los que, 
destruyendo sin piedad buques de 
guerra y mercantes japoneses, consi- 
guieron para este soberbio acroplano 
el pintoresco y macabro nombre de 
«Whispering Death» (Muerte susu- 
rante). Después de la guerra, gran 
cantidad de Beaufighter de la RAF 
fueron convertidos a remolcadores de 
blancos. bajo la designación Beaufigh- 
ter TT.10; el último ejemplar fue reti- 
rado de servicio en 1960. 


Especificaciones técnicas 
Bristol Beaufighter TF.Mk X 

Tipo: caza biplaza de ataque 
antibuque 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Hercules XVII, de 1 770 hy 
Prestaciones: velocidad máxima 488 
Km/h a 395 m; velocidad máxima de 
crucero 401 km/h a 1 525 m; techo de 
servicio 4 570 m; autonomía 2 366 km 
Pesos: vacío 7 076 Kg; máximo en 
despegue 11 431 kg 

Dimensiones: envergadura 17,63 m; 
longitud 12,70 m; altura 4,83 m; 
superficie alar 46,73 m* 
Armamento: cuatro cañones de 20 
mm de tiro frontal, seis 
ametralladoras fijas de 7,7 mm de tiro 
frontal y una ametralladora Vickers 
«K» de 7,7 mm sobre soporte 
articulado en un puesto dorsal, más 
un torpedo y 113 kg de bombas u ocho 
cohetes airé-superficie de 41 kg 


Bristol Tipo 163 Buckingham 


Historia y notas 5 

Al iniciarse el diseño de un avión que 
sustituyera al Bristol Blemheim el 
equipo de Bristol no disponía de me- 
dios para saber que su nuevo bombar- 
dero táctico diurno, el Tipo 163 Buc- 
kingham, quedaría obsoleto antes de 
haber llegado a volar a causa de las 
magníficas prestaciones de un bom- 
bardero de madera construido por ini- 
ciativa privada. Se trataba del de Ha- 
villand Mosquito, que podía transpor- 
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tar la misma carga de bombas de 1 814 
ke a una velocidad superior en 80 
km/h y con una tripulación de dos per- 
sonas en lugar de cuatro, si bien con 
un alcance inferior. 

El (o proyecto de Bristol para 
cumplir la especificación B.2/41, el Ti- 
po 162, que a su vez sustituía a un 
proyecto anterior de bombardero ba- 
sado en el Bristol Beaufighter, el Tipo 
161 Beaumont, fue revisado como 
resultado de la demora oficial en ela- 


borar los requerimientos definitivos. 
Una nueva demora se produjo a con: 
secuencia de los inconvenientes surgi- 
dos en el desarrollo de los nuevos 
motores Bristol Centaurus; como con- 
secuencia de todo ello, el vuelo inau- 
gural del prototipo del Buckingham, 
desprovisto de armamento, demoró 
hasta el 4 de febrero de 1943. El se- 
gundo prototipo, armado, voló poco 
después siendo seguido por dos más, 
todos ellos equipados con motores 
Centaurus IV para vuelos a alta cota; 
no obstante, los aviones de serie tu- 
vieron que ser provistos de motores 


Centaurus VIL o XI para cota media, 
Antes de que volase el primer Buc- 
kingham de serie, el 12 de febrero de 
1944, se introdujeron modificaciones 
de poca importancia en los mandos, 
pero antes de que se hubieran comple: 
tado 10 unidades, se llevaron también 
a cabo cambios en las superficies de 
cola para mejorar la estabilidad. 
Aunque el Mosquito era superior 
en el teatro europeo, se consideraba 
que la mayor autonomía del Bucking- 
ham constituiría una gran ventaja en 
la lucha contra los japoneses. Pero en 
el momento en que los aviones de se- 
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rie iban a ser entregados estaba ya a la 
vista el término de la guerra en el 
Lejano Oriente, y el pedido original 
acabó por ser reducido de 400 a 119 
unidades, además de los cuatro proto- 
tipos. 

'Al agotarse sus posibilidades de uti- 
lización potencial como bombarderos, 
se decidió convertir los Buckingham 
en transportes rápidos; el último lote 
de 65 unidades salió de la línea de 
montaje como transportes Bucking- 
ham C. Mk 1, y se previó que los pri- 
meros bombarderos Buckingham 
B. Mk 1 fueran modificados retros- 

ectivamente a este mismo estándar. 
Bajo esta configuración (provisto de 
mayor capacidad de combustible, pla- 
zas para Cuatro pasajeros y una tripu- 
lación de tres personas), el Bucking- 
ham disponía de una autonomía de 
4,800 km y era empleado en servicios 
a Malta y Egipto, aunque resultaba 
antieconómico debido a la reducida 
capacidad de transporte de pasajeros. 
Dos ejemplares fueron adaptados pa- 
ra acomodar a siete pasajeros, pero 


esta modificación resultó excesiva- 
mente cara y no se llevó a cabo en nin- 
gún otro caso. 


Especificaciones técnicas 

Bristol Buckin; B. Mk 1 

Tipo: bombardero táctico diurno 

cuatriplaza 

Planta motriz: dos motores radiales 

Bristol Centaurus VILo XI, de 

2520 h 

Prestaciones: velocidad máxima 531 

km/h a 3 660 m; velocidad de crucero 

459 km/h; techo de servicio 7 620 m; 

autonomía con combustible máximo 

5 118km 

Pesos: vacío 10 905 kg; máximo en 

despegue 17 259 kg 

Dimensiones: envergadura 21,89 m; 

longitud 14,27 a 

superficie alar 65,77 m* 

Armamento: 10 ametralladoras de 7,7 

mm (cuatro en posición frontal fija, 

cuatro en la cúpula ventral y dos en la 

torreta dorsal), además de capacidad 
ara transportar hasta 1 814 kg de 
ombas 


A-Z de la Aviación 
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Bristol Tipo 163 Buckingham B.Mk 1. 


Bristol Tipo 164 Brigand 


Histori Y notas 
Después del éxito conseguido por el 
Beaufighter como bombardero/torpe- 
dero, el Ministerio del Aire publicó la 
especificación H.7/42, correspondien- 
te a un sustituto del Beaufighter para 
el Mando Costero, La compañía ofre- 
ció el Bristol Tipo 164, que posterior- 
mente se convertiría en el Brigand 
En abril de 1943 se cursó un pedido 
or cuatro prototipos, el primero de 
los cuales voló el 4 de diciembre del 
siguiente año; la producción se inició 
empleando utillaje del Buckingham. 

Los primeros 11 bombarderos/tor- 
pederos Brigand fueron entregados en 
1946 a los Squadrons n.** 36 y 42 y a la 
Air/Sea Weapons Development Unit 
del Mando Costero. Sin embargo, por 

juel entonces ya no eran necesari 
aviones de ataque costero, y finalmen- 
te los Brigand fueron devueltos a Fil- 
ton para ser convertidos de forma que 
cubrieran una nueva necesidad de la 
RAF: un bombardero ligero para ser 
utilizado en Birmania y Mala: 

En su nuevo papel y bajo la deno- 
minación Brigand B.1, estos aviones 
fueron enviados al 84.” Squadron con 
base en Habbaniyah, Irak, a princi- 
pios de 1949, Otros Brigand fueron 
suministrados al 8.* Squadron, basado 
en Aden, para sustituir a los Hawker 
Tempest de esta unidad, que por tan- 
to pasó de escuadrón de caza a escua- 
drón de bombardeo, hasta que en di- 
ciembre de 1952 los de Havilland 
Vampire reemplazaron a los Brigand. 

Los últimos Beaufighter operacio- 
nales de la RAF se hallaban prestando 
servicio en Ceilán con el 45." Squa- 
dron cuando esta unidad comenzó a 
recibir Brigand (mayo de 1949); poco 
después fue trasladada a Malasia, y 
durante los siguientes cinco años los 
Brigand operaron contra los guerri- 
lleros. 

El Brigand B.1 disponía de placas 
de blindaje, una cabina de nuevo dise- 
ño y una cubierta transparente de una 
sola pieza que podía ser lanzada en ca- 
so de emergencia. La instalación para 


El Brigand B.Mk 1 fue desarrollado a 
partir del caza torpedero Brigand 
TF.Mk 1, aunque sin su ametralladora 
defensiva trasera y provisto de soportes 
exteriores para bombas y cohetes (foto 
Charles E. Brown-RAF Museum, 
Hendon). 


una ametralladora de tiro posterior 
fue eliminada, pero permanecieron 
los cuatro cañones de 20 mm del mo- 
rro, provistos de apagallamas modifi- 
cados. 

Dieciséis aviones de reconocimien- 
to meteorológico sin armamento fue- 
ron entregados a la 1301.* Flight con 
base en Ceilán bajo la designación 
Brigand Met. 3. Cuando terminó la fa- 
bricación, en la primavera de 1949, se 
habían construido un total de 147 Bri- 
[sy incluidos los cuatro prototipos. 

los Brigand B.1 fueron enviados en 
1948 a las Fuerzas Aéreas de Pakis- 
tán, E evaluación; uno de ellos se 
estrelló y el otro, después de una im- 

rtante revisión, fue devuelto a la- 

AF, que le dio un nuevo número de 
serie; se construyó un nuevo Brigand 
B.1 para la RAF en sustitución del 
avión estrellado, 
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Nueve ejemplares de una nueva 
versión de entrenamiento radar, de- 
signada Brigand T.4 fueron entrega- 
dos a la 228.* Unidad de Conversión 
Operacional (OCU) con base en Lee- 
ming en 1950, siendo utilizadas du- 
rante un año para el entrenamiento 
de operadores de radar acrotranspor- 
tado de interceptación; esta unidad 
volvió a formarse en junio de 1952 en 
Colerne como 238.* OCU. En 1955 


hizo su aparición el Brigand T.5, con 
una diferente instalación del Al; se 
trataba de una conversión a partir del 
Brigand B.1 y del Brigand 1.4. 

El Brigand fue retirado del servicio 
en marzo de 1958, al ser disuelta la 
238." OCU, por aquel entonces con 
base en North Luffenham. 

El Brigand, que fue el último avión 
de ataque de la RAF con motor alter- 
nativo, fue sustituido en dicha función 


por el English Electric Camberra. 


Especificaciones técnicas 
Bristol Brigand B.1 

Tipo: bombardero triplaza de ataque 
al suelo 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Centaurus 57, de 2 470 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 576 
km/h a 4 875 m: velocidad de crucero 
501 km/h; techo de servicio 7 925 m; 


autonomía 4 506 km con depósitos 
lanzables 

Pesos: vacío 11 611 kg; máximo en 
despegue 17 690 kg 

Dimensiones: envergadura 22,05 m; 
longitud 14,15 m; altura 
superficie alar 66.70 m* 
Armamento: cuatro cañones fijos de 
20 mm en el morro, más soportes 
subalares para cohetes o hasta 907 kg 
de bombas 


Bristol Tipo 166 Buckmaster 


Historia y notas 

Derivado del Madelo 163 Bucking- 
ham como avión de entrenamiento 
avanzado, el Bristol Tipo 166 Buck- 
master ofrecía un gran parecido con 
su predecesor, y de hecho los 110 últi- 
mos Buckingham fueron reconverti- 
dos en Buckmaster mediante la ins 
lación de doble mando y otras modifi- 
caciones. 

El prototipo del Buckmaster voló 
desde Filton el 27 de octubre de 1944, 
y fue seguido de otro prototipo; am- 
bos eran conversiones realizadas a 
partir de Buckingham no terminados. 
Cuando el contrato fue interrumpido 
se habían fabricado ya ciento cincuen- 
ta juegos adicionales de componentes 
del Buckingham, que fueron emplea- 
dos en los Buckmaster. Los primeros 
110 aviones de serie fueron construi- 
dos en 1945 y el último en 1946. 

Algunos Buckmaster sirvieron en 
Adén con el 8.” Squadron en misiones 
de comunicación, pero la mayor parte 
de los mismos fueron entregados a las 
unidades de conversión operacional 


jara entrenamiento de los pilotos de 

rigand, tarea en la que se distinguie- 
ron por ser uno de los entrenadores 
más rápidos y potentes de entre los 
que prestaban servicio en la RAF en 
ese momento. En estos aviones podía 
realizarse la instrucción para vuelos 
sin visibilidad y el entrenamiento ins- 
trumental; la tripulación normal esta- 
ba compuesta por el piloto, un ins- 
tructor y un operador aéreo. 

Los últimos Buckmaster del Mando 
de Entrenamiento sirvieron en el 
238.” OCU, en Colerne, a mediados 
de los años cincuenta, mientras que 
uno o dos fueron utilizados en Filton 
en trabajos de experimentación. Uno 
de ellos, probablemente el último su- 

erviviente, fue relegado a la base de 
la RAF en Halton, donde sirvió como 
célula de instrucción hasta que, en 
1958, fue desmantelado. 


Especificaciones técnicas 
Bristol Buckmaster 

Tipo: triplaza de entrenamiento 
avanzado 


Bristol Buckmaster T.1. 


Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Centaurus VIT, de 2 520 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 566 


Pesos: vacío 10 433 Kg; máximo en 
despegue 15 286 kg 

Dimensiones: envergadura 21.89 m: 
longitud 14,15 m; altura 5 
superficie alar 65,77 m 


Bristol Tipo 167 Brabazon 


Historia y notas 
Las necesidades de la aviación civil 
itánica fueron objeto de un estudio 
lo por un comité interdeparta- 
tal presidido por Lord Brabazon 
of Tara, que a principios de 1943 reco- 
mendó el desarrollo de cinco tipos de 
aviones de transporte, incluido un 
avión de línea para realizar vuelos sin 
escalas entre Londres y Nueva York. 
El 11 de marzo de 1943 se reveló que 
Bristol Aeroplane Company había 
sido seleccionada para el diseño y de- 
arrollo de este potencialmente presti- 
poso avión transoceánico, designado 
ristol Tipo 167 Brabazon 1 y del que 
se esperaba que compitiese con los 
aviones norteamericanos en el domi- 
nio del campo de los transportes. 
Después de muchas discusiones de 
detalle para determinar el tamaño, la 
capacid: prestaciones del avión 
la especificación 2/44 estipuló que de- 
bía tratarse de un transporte para 50 
pasajeros con un peso máximo de des- 
pegue de 113 858 kg. En noviembre 
de 1944 se había finalizado el diseño 
básico, caracterizado por un fuselaje 
con un diámetro máximo de 5,11 m y 
un tren de aterrizaje triciclo de ruedas 
múltiples; la planta motriz estaría 
constituida por cuatro pares acopla- 
dos de motores Bristol Centaurus, 
que propulsarían hélices contrarrota- 
torias. Los planos fueron entregados 
en abril de 1945, iniciándose en octu- 
bre la construcción del primer prototi- 
po. El fuselaje, la sección central de 
las alas y el conjunto de los planos de 
cola, construidos como una estructu- 
ral integral fueron trasladados a la fac- 
toría de montaje final el 4 de octubre 
de 1947. El avión completo salió de 
fábrica en diciembre de 1948, efec- 
tuando su primer vuelo el 4 de setiem- 
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bre de 1949, con el jefe de pilotos de 

ruebas de Bristol, A. J. («Bill») 

ses a los mandos. El 14 de junio de 
1950 el Brabazon obtuvo un certifica- 
do restringido de aptitud para el vue- 
lo, y al día siguiente, realizó una serie 
de vuelos de demostración en el aero- 
puerto de Londres, habiendo sido 
provista la parte posterior del fuselaje 
con 30 plazas para esta ocasión. Las 
grietas por fatiga que aparecieron en 
la estructura de montaje de las hélices 
constituyeron uno de los factores que 
indujeron al Air Registration Board a 
negarle el certificado de navegabili- 
dad sin restricciones para vuelos co- 
merciales de transporte de pasajeros, 
y ello impidió su operación en pruebas 
en la ruta Londres-Niza de la British 
European Airways con una disposi- 
ción para 180 plazas. Después de gas- 
tados unos tres millones de libras, se 
canceló el proyecto y el prototipo fue 
desguazado en Filton, en octubre de 


1953, después de haber volado menos 
de 400 horas. 


Variantes 

Brabazon Il: diseñada de acuerdo con 
la especificación 2/46, esta versión 
debía transportar 100 pasajeros y ser 
propulsada por medio de cuatro pares 
de turbohélices acoplados Bristol 
Proteus 710 de 7 000 hp; se 
introdujeron en el mismo cambios 
estructurales, así como bogies de 
cuatro ruedas en los aterrizadores 
principales; cuando se canceló el 
programa, el prototipo fue 
desguazado en Filton 


Especificaciones técnicas 
Bristol Brabazon 1 

Tipo: transporte de pasajeros de gran 
autonomía 

Planta motriz: ocho motores radiales 
Bristol Centaurus, de 2 500 hp de 
potencia 


Las delgadas «góndolas» del Bristol 
Tipo 167 Brabazon Mk | indican que no 
albergaban los motores sino sólo los 
ejes de las hélices contrarrotativas. 


Prestaciones: velocidad máxima 483 
km/h: velocidad de-crucero 402 km] 
altitud de crucero 7 620 m:; autonomía 
con combustible máximo 8 851 
kilómetros 

Pesos: vacío 65 816 kg: máximo en 
despegue 131 
Dimensiones: envergadura 70,10 m; 
longitud 53.95 m; altura 15,24 m; 
superficie alar 493,95 m* 


Fe de errata, El pe do la Ilustración supenor dela pág, 
920 debe decir. Uno de los ocho Bristol Tipo 105A Bul 
dog adquiridos por el Arma Aérea de Estonia en la déca- 
da de stent que, vendidos ala egubIca Español 
actuaron durante la Guerra Cvi en el Frente Norte, con 
llamado «Circo Ko 


